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In L. Förster's artistisclier Anstalt in Wien 

ist ferner erschienen: 



Baiizeitunf. allf pmeiop , mit Abbildungen flir Ar- 1 
chiti»rti>n, liir<*nieur« , D^c/riitPurs , BüiiprofeHHioni- 
sti>n, O^lkoiiomen, 3<*iiMnti>rnehmer und Alle« die an 
den Porlürliritlen und LeUtunren der neueateo Zeit 
in der Baukunst und den dahin einschlairenden Fä- 
chern Antheil nehmen. HerauK^eireben und redig'irt 
von L»d%«ifc Forster, Architekten. 1— VI. Jahrc^nf. 
IS36— 1811. reh. Pranunierötlonsprei« a 16 fl. C. M. • 
ffir die ordinäre, 20 11. fOr die %elin — tiO ü. lür i 
die Prarhtaufiir*>be. 

Bandhauer, G. , Baurath , die bente und i%ohlfeil- 
Ate Baiiiirl der Mcheuern und Masrazine, oder Be- 
richt fi|ier die laiidM irthj^fhaltüchen Quadrat - Hohl- 
bauten im Her%oj|;rlhunie Aniialt - Kolben : erläutert 
durch die Zeich nunfren von derartifen Bauten auf 
den her%o«;>lichen Dom<«inen zu Horge und zu Baas- 
dorf. Mit einer Tafel Abbilduni^ von einem Quadrat- 
Hohlbau. ». geh. — 30 kr. C. M. 

« 

D e c o r a t i o n e n . die , im Innern de« Konix^abauea 
iu Mflnrheu : aiiM^effthrt nach den ZeichnMn;cen und 
unter der Leittinic des k. bair, geheimen Q.ithea Hit- 
tera Leo von Klenze. Mit 21 zinkographirten Blät- 
tern in Piano. Ffir Architecten, Decorateurs, Htucka- 
teura, Zimmermaler, Ver^older und Tiachler. Folio, 
ffeh. 5 fl. C. M 

Eichen, die, der vereinigten Staaten von Kordame- 
rika und Canada nach Andfeaa Michaux. 26 Tafeln 
mit der nöthl/^en Erklärunc und den botaniachen, 
eniplischen und deutschen !Vamen. In Futteral. Preis 
3 i\. C. M. 

E ro y , A. R., konlj^L franz. Obrist Im Geniekorps etc. 
Leber die Bewei^uni^ der Wellen und fiber den Bau 
am Meere und im Meere. Aus dem Franz. tibersetzt 
von L. Wiesenfeld, wirklichem Profesaor der Bau- 
kunst am Praicer poh technischen Institute etc. Mit 
einem Atlas von 10 Tafeln, fr. 8. 3 fl. 45 kr. CM. 



Forster, L. , Ideen zur 
Gebäuden. I. — III. Heft. 
1 fl. 30 kr. C. M. 



äusseren Verzlenmff von 
gr. Quer -Folio, pr. Hft. 



Glerth, J. , prakt. Zimmermann und Lehrer etc. 
Der Wiener Zimmermann , oder praktische und all- 
femehi fasnllche tuterweisun^ zur Ausmittlun^r der 
Dachfafren und zur Konstructlon der Holzverbände 
im Alliremeiiien und InAheaondere zu Di«ch\eri){n- 
dun^en. fr. H. 3 AbtheUunfeii mit Kupfer-Atlas, feh. 
a 4 fl. C. M. 

Hof- und Nationaltheater, das, hi Mfmchen 
nach seiner Inneren technischen Einrichtung. Mit 
ii< Plauen. Ro^ al - Format, feh. 4 fl. C. M. 



JamiesoD, Alexander LL. D. Die Mechnnik für Ge- 
werbtrelbende. Enthaltend : Die Zusammensetzung 
und Zerlefiinf der Kräfte, den Mittelpunkt der 
Bchuere and die mechanbchen Potenzen. EHäuterl 
durch Beispiele und Fifuren. In 3 Ablheilunf en. gth. 
Preis 7 fl. C. M. 

K u p e I \v i e s e r , rrflndlicher Elementar - i'nterrichl 
im Zeichnen menschlicher Köpfe : nebst einer Samm- 
lung au.Hce\iählter Charakter - Köpfe %'on Fiesolo. 
21 Blätter in gr. Folio, feh. Her«ib«resetzter Preis 
3 fl. C. M. 

L e B I a n c , die Lehre vom Maschinenzeichnen ; dar- 
festelll in einer Reihe von Vorl«*jreblättem. Zum 
Gebrauche für Schulen und zum Selbstunterrichte 
deutsch bearbeiti^t in L. Förster*s artist. Anstalt. 
Mit 60 FolioUleln, Mthofraphirl von F Jodl. fr. 8. 

2 Ablheilunfen !» fl. C. M. 

Notizen fiber das k. k. polytechnisclie Institut in 
Wien und fiber die daffir errichteten Gebäude. liebst 
einer Beschreibunf' der einzelnen Be.sl and t heile des 
InstituUsfebäiides und Baufeschichte desselben. Mit 

3 zinko;rraphirten Tafeln in Piano. Besonderer Ab- 
druck aus der allfemeinen Bauzeituuf . f eh. 1 fl. C. M. 

Plan der Befestifunf von Paris, colorirt. 30kr.C M. 

Plan von Wien mit seinen Vorstädten. Imperialfoüo, 
unauffezofen 1 Q. C. M., auffezofen und in Futte- 
ral 1 fl. 45 kr. C. M. 

Raccolla di cento mifliori omati sparst nella citti 
di Venezia. Fol. 19 Kupfertafeln, feh. 3 fl. C. M. 

R o h a u 1 1 , das naturhistorische Museum in Paris. 
Mit 15 Tafeln in Refalfolio. feh. Preis 15 fl. C. M. 

Stearin-Kerzen-Fabrikazion, die, nach den 
neuesten Erfahruufen; nebst der Beschreibunf und 
dem Plane eines derartifen Fabriksf ebäudes , der' 
Darsteltuuf eines Dampfapparates und seines Kami- 
nes, und einer verfleichenden tebersicht des Licht- 
vermöfens verschiedener Lampen und Kerzen und 
der Kosten ihres Gebrauches. Mit 2 zinkof raphirten 
Tafeln in PI.:no. Besonderer Abdruck aus der allfe- 
m(;inen Bauzeltuuf. fr. 4. feh. 1 fl. C. M. 

S t o p s I , Beschreibunf der Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn zwischen Wien und Brflnn. Mit einem Atlas 
von 19 Kupfertafeln in Piano. 4. feh. 8 fl. C. M. 

— L'eherfiicht^karte der Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
z\\i.schen Wien und Brfinn. 2 Blätter in Piano. 2 fl. C. M. 

Z 1 m p e I , nordamerikanischer Eisenbahn - Ober - Inf e- 
nieur. Das ElsenbahnbauHesen praktisch und popu- 
lär darfesteUt. fr. 8. Mit einem Atlas von 8 Tafeln 
in Piano, feh. 6 fl. C. M. 
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VORREDE. 



Die Wichtigkeit, welche verbesserte innere Communication.en im All- 
gemeinen und Eisenbahnen — als die vollkommensten derselben — insbesondere in 
der neuesten Zeit erlangt haben, ihr Einflass auf die geistigen und materiellen Fort- 
sehritte der Nationen, auf den Aufschwung ihrer A^ricultur, ihrer Industrie und ihres 
Handels , so wie ihre vielen anderweitig^en Vortheile sind bereits , so vielfach und 
grundlich erörtert worden , dass es fiberflüssig erscheint , jetzt noch darauf aufmerk- 
sam zu machen. 

In England, der Wiege der Industrie und so vieler nützlicher Erfindungen, 
zuerst in einem grSssern Masstabe eingeführt und vervollkommnet , haben die Eisen- 
bahnen sehr bald in den Vereinigten Staaten von Nordamerica die beste Auf- 
nahme und die ausgedehnteste Anwendung gefunden. Auf dem europaischen Con- 
tinente wurden dieselben zwar ebenfalls sehr früh — ja viel früher als in den Verei- 
nigten Staaten — eingeführt; doch machten sie auf demselben nur langsame Fort- 
schritte, und erst in der gegenwartigen Zeit , wo man ihren Werth allgemeiner kennen 
und würdigen lernte, wird denselben der ihnen gebührende Rang angewiesen. Dafür 
sucht man aber, vornehmlich in Deutschland, mit um so grosserem Eifer das Ver- 
säumte nachzuholen ; allenthalben werden jetzt die grossartigsten Projecte für mäch- 
tige, weit verzweigte Eisenbahnlinien entworfen und fast eben so schnell als sie ge- 
fasst werden, zur Ausführung gebracht; und nicht mehr ferne ist der Zeitpunct» in 
welchem ganz Europa der Wohtthaten eines vollständigen Eisenbahnnetzes sich er- 
freuen wird. 

Je wichtiger aber die Rolle ist^ welche den Eisenbahnen bei uns angewiesen 
wird, je grosser der Aufwand an Capitalien und Kräften, welchen ihre Herstellung 
in Anspruch nimmt ^ desto nothwendiger erscheint es, dass wir uns aller jener Er- 
fahrungen bedienen, welche die Länder, in denen diese Oommunicationen am meisten 
vorgeschritten und gediehen sind, darbieten. Und wohin konnten wir uns in dieser 
Beziehung mit besserem Erfolge wenden y als nach Nordamerica ? — Von der Canadi- 
sehen Oränze bis zum Golf von Mexico, von der Küste des atlantischen Meeres bis 
nach den fernen noch wenig bewohnten Regionen' des Westens sehen wir dort ein 
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Sjstem von Eisenbahoen und Canalen sich aasbreiten^ darch welches echon jetzt alle 
wichtigen Pancte des Landes mit einander verbunden sind« 

Die Nordamericanischen Bahnen, in ihrer der Grosse des Landes an* 
gemessenen Ausdehnung*, wurden unter den mannigfaltigsten, häufig sehr ungünstigen 
Verhaltnissen und theilweise mit mehr oder weniger beschrankten Mitteln unternom- 
men; sie wurden durch Gegenden geführt, die in Clima und Beschaffenheit des Ter* 
rains auf das Auffallendste von einander verschieden sindj und bei ihrer Ansfuhrmig 
hat man sich nicht nach dem Muster der englischen Bauten gehalten, sondern Cod- 
structionen angewendet, wie sie von den localen Verhaltnissen, den disponiblen M^tr 
tehi oder den zu Gebote stehenden Materialien bedingt wurden. Schon aus diesen 
Rficksichten müssten sie dem Techniker vom grossten Interesse sein , wenn nicht auch 
ausserdem die bekannte Genialitat , der Erfindungsgeist und der practische Sinn der 
Amertcaner zu der Erwartung berechtigte, dass ihre Unternehmungen viel Belehren- 
des und Nachahmungswerthes aufzuweisen haben; — wenn nicht auch der wichtige 
Umstand, dass die meisten Bahnen in Nordamerita.sehr zweckmässig und oconomisch 
betrieben werden, wodurch sie selbst bei einem sehr geringen Verkehr einen genu- 
genden Gewinn zu liefern im Stande sind, die grosste Beachtung verdiente« 

Diese Grunde und Ansichten waren es auch, welche Herrn Franz Anton Rit- 
ter von Gerstner, der im Jahre 1824 schon die Ausfuhrung der ersten Eisenbahn 
auf dem europäischen Continente unternahm^ veranlassten^ im Jahre 1838, als er 
auch den Bau der ersten russischen Eisenbahn vollendet hatte, eine Reise nach 
den Vereinigten Staaten zu unternehmen , um die daselbst hergestellten Eisenbahnen 
und andern Innern Verbesserungen , sowohl in ihrer Ausfuhrung und Einrichtiing, als 
auch in ihrem Betriebe, genau kennen zu lernen und dann die Resultate seiner Beob* 
achtongen der Welt in einem grossem Werke bekannt zu geben« Im November je- 
nes Jahres in America angelangt, bereiste er durch 12 Monate fast alle bisher ausge- 
führten und in Ausfuhrung begriffenen Bahnen^ so wie die wichtigsten Canäle, und 
sammelte auf diese Weise einen grossen Schatz von interessanten und wichtigen Dsr 
ten* Die Theilnabme, mit welcher das technische Publicum nicht nur in Deutschland 
sondern auch in England und Nordamerica der Bekanntmachung seiner Beobachtungen 
und Erfahrungen entgegen sah, bestimmte Herrn von Gerstner, das beabsichtigte 
Werk zugleich in englischer und deutscher Sprache; heraus zu geben; allein bevor er 
noch zur Ausfuhrung dieses Entschlusses schreiten konnte , ward er durch den uner- 
forscblichen Beschluss der Vorsehung am 12« April 1840 seinem thätigen, wirkungsrei* 
eben Leben entrissen. 

Nachdem ich unter der Leitung des Herrn von Gerstner bei dem Bau der 
Bahn nach Zarskoe-Selo und bei den Vorarbeiten f&r jene von Moscau nach Kolomna 
mitgewirkt hatte, wurde mir das Gluck zu Theil, ihn, wie auf mehrern seiner fru« 
hern Reisen, auch auf jener durch die Vereinigten Staaten zu begleiten und daselbst 
zur Sammlung der, für das genannte Werk bestimmten Materialien mitzuwirken; und 
da ich die in demselben beschriebenen öffentlichen Unternehmungen mit besichtigte > 
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ihre Anlage, £inrichtaii^ und ihren Betrieb ttudirte, zugleich aber auch die Ideen 
und Ansichten dea Herrn von Gkratner hierüber ^enan kennen zu lernen Gelegenheit 
hatte, so nntemahm ich es, bei meiner Bfickkehr nach Deutschland, das mit so ifiel 
Muhe und Zeitatt^¥and Gesammelte zu ordnen und zu yeroffentlichen und hiemit einem 
vielseitig* g'eänsserten Wunsche zu entsprechen. 

Das glänze Werk erscheint in «wei Banden, und wahrend in dem ersten 
Bande die innem Communicationen in dem nordlichen und nordwestlichen Theil der 
Union beschrieben wurden, soll der zweite, welcher in wenigpen Monaten folgten 
wird, die Beschreibung der in den mittlem, sudlichen und westlichen Staaten ausge- 
führten und in der Ausführung begriffenen Unternehmungen enthalten* 

Die Eisenbahnen, 178 an der Zahl, die, theils eröffnet, theils noch im 
Bau, im Jahre 1840 bereits eine Lange tou 9400 engl. Meilen hatten und einen Ge- 
sammtaufwand von 180 Millionen Dollars erfordern, sind, nach den verschiedenen Staa- 
ten geordnet, der Reihe nach jede einzeln beschrieben. Der Zweck der Bahnen 
und die Geschichte ihres Baues , die Linie und das Profil derselben , die Art und 
Weise ihrer Ausführung, ihre Gebäude und Betriebsmittel, Baukosten etc. wurden 
je nach der Grosse oder der Bedeutung der Unternehmung mit mehr oder weniger 
Ausführlichkeit berührt. Da der Oberbauden wesentlichsten Bestandtheil einer Bahn 
bildet, so ist derselbe vorzuglich berücksichtigt und durch viele Zeichnungen versinn* 
licht worden. Der Betrieb — ein Gegenstand, dem bisher noch viel zu wenig Auf- 
merksamkeit geschenkt wurde — ist mit jener Ausführlichkeit behandelt, welche die 
Wichtigkeit der Sache erheischt; die Resultate desselben wurden besonders bei jenen 
Bahnen, die seit längerer Zeit eröffnet sind, mit grosser Genauigkeit erläutert und 
die Transportkosten auf Grundlage derselben berechnet. 

Obschon seit der allgemeinern Einfuhrung der Eisenbahnen Canäle al- 
lenthalben viel seltener gebaut und mit weniger Interesse betrachtet werden^ so 
spielen sie dennoch in den Vereinigten Staaten eine sehr wichtige Rolle und es ist 
nicht zu läagnen, dass sie in vielen Fällen, besonders wo es sich um die wohlfeile 
Beförderung grosser Massen von Gütern, von rohen Producten und voluminösen Ge- 
genständen, handelt, noch lange den Vorzug vor den Eisenbahnen behalten werden. 
Die 86 Canäle f welche bis zum Jahre 1840 in den Vereinigten Staaten unternommen 
worden sind, haben eine Gesammtlänge von 5262 englische Meilen und ihre Ge- 
sammtkosten werden sich auf 140 Millionen Dollars belaufen. Ausführliche Notizen 
über die wichtigsten dieser Canäle wurden in dieses Werk aufgenommen und die Be- 
schreibung des Erie-Canals^ welcher nach seiner Erweiterung gewiss die gross- 
artigste Communication dieser Art in der Welt sein wird und der auch den Impuls zur 
Einfuhrung der innern Communicationen in den andern Staaten gegeben hat, wird 
in dem ersten Capitel mit allem Detail geliefert. 

Zu den vorzuglichsten Mitteln für die Erleichterung und Beschleunigung des 
innern Verkehrs gebort unstreitig auch die Dampfschifffahrt, welche in Ame- 
rica, wo sie zuerst eingeführt wurde, eine erstaunenswerthe Ausdehnung erlangt 
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hat. l^ir bMitzen noch wenige Daten fiber die Betriebskosten der Dampfboote und 
die im vierten Oapitel enthaltenen Angaben fiber die ,DanipfschiffTahrt auf den gros- 
sen Binnenseen, welchen im zweiten Bande andere Daten über die DampfschiiT- 
fahrt auf den grossen Flüssen folgen sollen ^ durften daher keine unwillkommene 



Zugabe sein. 



Eine deutliche Uebersicht fiber das ganze Sjstem der innem Commvnicationen 
in den Vereinigten Staaten verschafft die dem ersten Bande beigegebrae General- 
Karte, in welcher man die Linien aller bisher ausgeführten und in der Ausfuhrung 
begriffenen Eisenbahnen und Canale^ so wie die schiffbaren Flfisse, mit denen diese 
kfinstlichen Communicationen in Vei4>indung stehen, Terzeichnet findet. 



Wien im Mai 1842. 



L. Klein. 
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ERSTES CAPITEL. Das Canal-System im Staate New-York. 



Seile. 



Brie-GunaL -« Getetifebwif und Geflehlchte^ Beschreibmiff de« Canals. — Champlain-Cuial; die «le- 
ben SelteneanSle; Vebenlcht almmtllcher Staat« -Canäle; Baukoaten; FioanseD. — Canal-Verwal* 
tang and Reglementa; Zolltarit — Verkehr uDd ZoUeiDnabnie; Reaidtate dea Verkebra auf dem 
HauptcanaL — Verkehr auf dem Champlain - Cana] und auf den SeitencanSIen. •— Bmttoeianahme, 
Canal-Vnterhaltunf , Betriebaanalagen. -^ Nettogewinn und Versinaung* dea Aaucapitala. *- Betrieba- 
reaoltate der Seitencanftle. -^ Canal-SchifiTabrt; Frachtpreiae und Frachtkoaten;— • Canalboote, Zug- 
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BEMERKUNG 

Ober die in diecem Werk« vorkommendeii firemden Hflnieti, HasM und 
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88 Centimes. (4 Dollars 88 CenU =: 1 Uv. St) 
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BRlK-CANALj GBSBTZGBBUNG UND GESCHICHTE. 

Die Eisenbahnen und Canale der Vereinigten Staaten von Nordameriea gründen sich aäminlo 
lieh anf den Erfolg dea Erie-Canala, welcher noch immer die groaate Commonieationslinie dieaer 
Art in America iat. Man kann daher keine Oeaduchte oder Daratelliing der inuem Communioa- 
tionen dieaea Landes achreiben» ohne von dem Erie-Canal zu aprechen*). 



*) Die gedruckten Doeumeate, welche bei der nachiblgenden Beschreibung benütst wurden, sind folgende: 

Iaws of tbe sute of New «York fai rektion to the Erle and Champlain Canals etc. avoL Albanj 1685« 
Memoir of De Witt Clinton by D. Hosack M. D. New • York 189». 
Gasetteer of the sute of New* York by F. F. Gordon. New »York« 
Die Jahresberichte: 

a) der Canal -CommissSre, 

b) der Canalfond • CommissSre , 
e) des ControUors. 

Dann die specieUen Berichte des Caaal -Board vnd der Commiteen, die su verschiedenen Zeiten ge- 
BMCht wurden, nebst andern Documeatea, 

Ausserdem wurden mir sehr wesentliche MittheUungen von Herrn A. C. Flagg gemacht, welcher durch 
sechs Jahre StaaU-SecretSr und durch andere sechs Jahre Controllor des SUates New -York war und 
als solcher die Leitung der Canaiangelegenheiten bis Ende 1838 besorgte. Weitere Mittheilungen erhielt ich 
von dessen Geholfen, Herrn G. W. Newel, und ausserdem gab mir die zweimalige Bereisung des Canals 
alle Gelegenheit , an Ort und Stelle Erkundigungen einnuzlehen. 

I. Band. 1 
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Es gibt kein öffentliches Werk in den Vereinigten Staaten , bei welchem die Vorarbeiten mit 
60 viel Grfindlidikeit während einer Reihe von Jahren vorgenommen wmrden , als es bei diesem Ca> 
iial der Fall war; ich halte es daher flu* interessant, den Lesern dieses Weriies in Europa einen 
kunen Auszug der Verhandlungen in Betreff der Anlage dieses Canals su liefern. 

Die Vereinigung des Hudson mit den westlichen Seen mittelst eines »jLlknstlicheu 
Flusses^' war ein Gegenstand, welcher die Aufmerksamkeit der Bewohner des Staates New-Yorii seit 
der frühesten Periode seiner Bevölkerung in Anspruch zu nehmen schien. Schon im Jahre 1768 
wurde der Gegenstand von dem damaligen Gouverneur der Provinzial- Regierung anempfohlen; der 
politische Zustand des Landes uidessen, welcher dem Kampfe flir Unabhängigkeit voranging , so 
wie die darauf folgende Revolution unterbrachen jedoch flir eine Zeit die weitern Verhandlungen 
in Betreff dieser grossen Unternehmung. Kaum war aber diese Periode vorOber, so wurden neue 
Pläne und Vorschlage flir die Verbesserung der innern Communicationen an den Tag gefördert» Ob- 
schon nun aber das Project häufig bei der gesetzgebenden Versammlung des Staates zur Sprache 
kam, so scheint dennoch die erste Veranlassung zur Ausführung dieses Canals in einer Botb> 
Schaft zu liegen 9 welche der damalige Präsident der Vereinigten Staaten im October 1807 an den 
Congress erliess, und worin er den einzelnen Staaten die Verwendung der Ueberschusseinnahme zur 
Eröffnung von Canalen und Landstrasaen empfahl. Die gesetzgebende Versammlung des Staates New« 
York erliess nun am 4* Februar 1808 das erste CSesetz, gemäss welchem ein Schifffahr ts> 
Canal von dem Hudson* Flusse bis zum See Erie angelegt werden sollte» um auf 
diese Art eine Verbindung zwischen der Stadt New -York, den Ungeheuern Undereien ain See 
Erie und den andern westlichen Seen und Staaten herzustellen. Zur Vornahme der ersten Erhe* 
buiigen wurden sodann laut Gesetz vom 11. April 1808 zuerst nur 600 Dollars angewiesen» und 
James Geddes ward als Ingenieur angestellt 

in einem zweiten Gesetze vom 5. April 1810 wurden wieder 3000 Dollars flir Vorarbeiten 
angewiesen und sieben Commissäre , worunter De Witt Clinton, zur Untersuchung und Berichterstat- 
tung über diesen Gegenstand ernannt. Dieser Bericht wurde am 2. März 1811 erstattet und hierin 
die Unge des Canals mit mehr als 300 Meilen, und die Baukosten auf 6 Mitliotien Dollars angegeben. 

Am 8. April 1811 wurden weitere 15,0(M) Dollars für die Vorarbeiten angewiesen und eine 
Commission von neun Mitgliedern , unter welchen De Witt Clinton und Robert Fulton waren, 
beaufli*agt , sich sowohl bei dem Congresse in Washington , als bei den Regierungen der benachbar- 
ten Unions - Staaten um Hülfe für Ausflihning dieser grossen Unternehmung, bei den Grundbe- 
sitzern aber, deren Land der Canal durchschneidet» wegen Cessionen oder Schenkungen von Grund- 
stücken zu verwenden« 

Am 14. März 1812 erstattete diese Commission einen Bericht, worin sie aiiflibrte, dass der 
Congress nichts thun wolle, wovon eine unmittelbare Hülfe zu erlangen sei, dass auch die einzelnen 
Unions <» Staaten keine directen Beiträge liefern würden, und also nichts übrig bliebe, als den Ca- 
nal mit den Mitteln des Staates New - York allein ausznfiihren. In der darauf folgenden Berechnung 
gab die Commission die Länge des Canals zwischen dem Erie -See und dem Hudson -l^lusse mit 
350 Meilen und die wirklichen Frachtkosten mit 1 Cent pro Tonne pro Meile 9 folglich flir die ganze 
Strecke mit 3} Dollars pro Tonne, an. Hiezu rechnete sie 2i Dollars flir CanalzoU, so dass die 
Frachtauslagen 6 Dollars l&r die gana&e Strecke betragen würden. Da 10 Fass Mehl eine Tonne 
wiegen, so würde der Frachtlohn vom Erie «See bis zum Hudson -Flusse 60 Cents und bis New- 
York 80 Cents pro Fass Mehl ausmachen. Die Landfrachtkosten von Albany bis Utica^ eine Strecke 
von etwas weniger als 100 Meilen, betrugen aber damals 15 Dollars pro Tonne, oder 6 Dollars fikr 
eine Strecke von 40 Meilen; die Commission erklärte daher, dass durch den vorgeschlagenen 
Canal der Erie -See auf 40 Meilen dem Hudson • Flusse nahe gebracht würde, was in RüdL« 
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sidit der dm*ii^n iingeheiierii und fruchtbaren Llndereien ßkr diese eellMt , eo wie Air die ^nse 
vom Canal durduchniUene Landetrecke , und von&ügiich ftkr den Handel der Stadt New • York Ton 
nnbereehenbaren Fol^n «ein möaae. 

In dem Beridite wurde wdter angeachla^n , daaa ibei der ateten Zunahme an Verkehr 
binnen swanadg Jahren, oder vom Jahre 1832 an , ^rlieh 250,000 Tonnen Gftter fkber den gan- 
sen Canal sowohl aufwärts als abwärts werden geführt werden , welches am 2} Dollars pro Tonne 
eine j&hriiche Bnittoeinnahme von 1,250,000 Dollars gäbe. Werden hieven die Auslagen der Ca» 
nalnnterhaitung abgeschlagen , so müsse immer noch eine reichliche Verzinsung ikbrig bleiben , selbst 
wenn der Canal 10,000,000 Dollars kosten sollte. 

Im Laufe des Berichtes kommt noch folgende merkwürdige Stelle vor: ,J9as Leben eines 
Menschen ist kurs; die Zeit ist nicht ferne, wo jene, die diesen Bericht erstatten, dahingeschie» 
den sein werden; für die Existenz eines Staates aber ist keine Periode festgesetzt; und eines 
^Patrioten höchster Wunsch des Herzens ist, dass dei: Steat , weichem er augeh(Srt , unsterblich sein 
„möge. Allein welche Grinse auch immer der Dauer des Staates New-York durch jene ewigen BesddBs» 
,^, welche Himmel und Erde schufen, bestimmt sein mdgen, so ist es doch kaum zu erwarten, d«ui er 
aus der Liste der politischen Gesellschaften gestrichen sein wird, bevor die hier angef&hrten Folgen 
nicht f&bibar sieh gezeigt haben werden. Und wenn auch in dem Laufe jeues unaufhörlii^n 
^,Stromes, welcher alle menschlichen Institutionen zerstört, unsere Constitution au%elöst, unsere 
„Gesetze vernichtet werden sollten , so werden doch noch die Abkömmlinge unserer Kindeskinder 
„zurGckbleiben ; dieselben Berge werden stehen , dieselben Ströme fliessen. Neue moralische BQnd- 
„nisse werden auf alten politischen Grundlagen errichtet werden ; und wenn nach Verlauf von zwei 
^Jahrtausenden und den VerwQstungen wiederholter Revolutionen die Urkunden der Geschichte 
„verwischt sein werden , und die Zunge der Tradition die Schattenerinnerung alter Begebenheiteti 
„(wie in China) in kindische Wundermalirchen verwandelt haben wird — - wird dieses nationale 
„Werk bestehen. Es wird Zeugniss ablegen von dem Genie , dem Wissen , der Industrie und In- 
„telligenz des gegenw&rtigen Zeitalters.** 

Am 8. MSrz 1814 erstattete die Commisrion einen neuen Bericht, gemäss welchem die hollän- 
dische Land - Gesellschaft 100,632 acres, und mehrere Private ebenfalls bedeutende Strecken Landes 
zum Besten des Canals unentgeltlich abzutreten bereit waren; zugleich erklärte die Commission, 
vrie höchst vortheilhaft es wäre, wenn zu gleicher Zeit mit dem grossen Canal noch ein zwei« 
ter vom Hudson • Flusse bis zum Champlain -See gebaut wurde. 

Der inzwischen ausgebrochene Krieg mit England liemmte alle weitem Arbeiten, und es 
wurde erst am 8. März 1816 ein neuer Bericht^ von der Commission erstattet) worin sie den Be- 
ginn des Baues dringend empfiehlt und sagt j dass eine Million Dollars zu sechs oder weniger Pro- 
cent auf Credit des Staates in Europa ausgeliehen werden könne. — ^^ Die Bewohner der Gegenden, 
durch welche sich der Canal erstrecken sollte, hielten nun öffentliche ZusammenkQnfte (meeiingt) 
und überreichten Bittechriften an die Legislatur , die Ausflihrung des Canals betreffend. Endlich 
ging am 17. April 1816 das Gesetz f&r den Bau des Canab durch, welches folgende sieben Para- 
graphe enthielt: 

1. Stephen van Rensselaeri De Witt Clinton, Samuel Young, Joseph EUicott und Hy- 
ron Holley werden als Commissäre erwählt, welche die nöthigen Massregeln zu treffen haben, 
um mittelst Canäle imd Schleusen die Communication zwischen dem Hudson -Flusse und dem Erie- 
See, so wie zwischen demselben Flusse und dem Champlain -See herzustellen. Im Falle der Re- 
signation oder des Todes eines der Hitglieder dieser Commission wird dasselbe von der Legislatur 
auf ähnliche Weise neu gewählt , wie die Senatoren des Staates gewäUt werden. 
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2. Die genannten Commiuire wählen einen aus ikrer Mitte snm Priaifcnten imd atellea eiiieN 
Seeretar an. Der PriaUent der CommiHdon kann eine Znaammenkiinft der Mitglieder derselben 
veranstalten, so oft er es für das öffentliche Interesse als angemessen eradiiet Die ComniisMon 
stellt so viele Agenten , Ingenieure , Isrndmesser , Zeichner mid andere Individnen an » als sie für 
nSthig halt , um die ihr in diesem Ciesetze auferlegten Pflichten au erf&Ueo« 

3. Sobald es nach Erlassuug dieses Gesetzes sein kann, soll die Commission die Gegend 
in der Mhe der mulhmasslichen Linie der genannten Cauile, zum Behufe der Auffindung der be- 
sten Traee für dieselben, untersuchen und prtkfen lassen, die nöthigen Niveltements vornehmen, 
genaue Karten , Feldbucher , dann geeignete Pläne fär die Construction der Schleusen , Danune, 
Tunnels , Aquadncte etc. verfertigen. 

4. Die genannte Commission soll sich im Namen des Staates an die Regierung der Verei- 
nigten Staaten, an die Staaten und Territorien , welche durch die genannten Canale einen Vortbeil 
uehea mögen , aa die Eigenthumer der lÄudereien , durch welche die Canale aich erstrecken, an aMe 
politischen oder oorporirten Gesellschaften , so wie endlieh an andere Einwohner dieses oder eines 
andern der Vereinsstaaten um Cessionen oder Sdienkungen von Landereien oder Geld verwenden, 
damit selbe zur Vollendung beider oder des einen der Canale verwendet werden mögen. £s sollen zu 
diesem Behufe Subscriptioiislisten eröffnet werden. Ferner soll die Commission in Erfahrung brin- 
gen , ob und zu welchen Bedingiiissen Anlehen auf den Credit des Staates zu den benannten Zwecken 
au erhalten waren. 

5. Die Commission soll genaue Uebersdilage über die Kosten der Anlage eines jeden der 
Canile nach den vorgeschlagenen Plänen verfassen, und dieselben sammt allen Karten, Planen, 
Zeichnungen , Modellen etc., begleitet von einem einfachen verständlichen Berichte, Innerhalb zwanzig 
Ti^ nach Anfang der nichsten Jahressitzung der Legislatur vorlegen lassen. 

6. Der Schatzmeister soll nach erhaltener Vollmacht des Controllers auf Ordre einer Ma- 
jorität der Commissare Summen bis zum Betrage von 20,000 Dollare aus den disponiblen Geldern 
des Schatzes auszahlen, worüber die Commission an den Controller Rechnung zu legen hat 

7. Das Gesetz unter dem Titel : „Ein Gesetz flir die Verbesserung der inuem SchifiTahrt 
dieses Staates ,<* welches am S. April 1811 passirte, dann das „GeseU zur fernem Verbessenu^ 
der iunem Schifffahrt dieses Landes'' vom 19. Juli 1812, sind hiemit widerrufen. 

Der erste Bericht, welcher von der Commission in Folge des vorstehenden Gesetzes an die 
Legislatur erstattet wurde, ist vom 17. Februar 1817 datirt. Hierin wurden folgende Dimensionen 
f&r den Canal vorgeschlagen : die Weite an der Wasseroberflache sollte 40 Fuss und am Boden 28 Fuss, 
die Wassertiefe 4 Fuss; die Lajige einer Schleuse c= 90^ und deren lichte Weite = 12 Fuss betragen. 
Die Lange des Canals vom £rie - See bis nach Albaii j am Hudson - Flusse wurde mit 353 Meilen 
29i Ketten (deren 80 = 1 Meile), und dessen Steigung und Fall wie folgt angegeben : 

Vom Erie-See bis zum Seneca- Flusse: Gefille 194.00 Fuss, Schleusenzahl 25 

Vom Seneca -Flusse bis Rome: Steigung 48.50 »» »# 

Von Rome bis zum Scboharie-creek: Gefälle 132.85 „' „ 16 

Vom Schoharie- creek bis Albany: Gelille 286.00 •» „ 30 

Steigung und Gefalle zusammen 661.35 Fuss, Schleusenzahl 77. 
Der Erie-See liegt um 564.85 Fuss h^Oier als der Hudson -Fluss. 

Die Bauaualagen wurden mit 13,800 Dollars pro Meile , oder im Ganzen mit iieilaufig 6 Mil- 
lionen Dollars angeschlagen. Der zweite Canal vom Champlain-See bis zum Hudson - Flusse sollte 
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eme MiUioii Deziars kosten. Das hierauf in der geaeUgebenden Versammlung mir 

ernannte Comit^ trat den Ansichten der Canal - Commission im Gänsen bei und (&gte als Schluss 

seiner Ansichten hinan: 

»»Aus den vorherf egangeneu Bemerkungen erhellet , dsss das Comit^ der Meinung ist , diese 
MCaoale werden für jede Sectiou des Staates vop wohlthatigen Folgen sein. Sie wftrden mit der 
»»Zeit IMew-York mm grGssten Handelsplatze der Welt machen, und die Ausdelmung des Handels 
„jener Stadt wurde in verschiedenartigen Wegen wieder das Interesse der siidlidien Districte des 
MJStaales ISrdem. Jede Vennehrung ihrer Bewohner würde das Verlangen nach allen jenen zahlrei- 
„eben Artikeln vergrGssern» weldhe nur die unmittelbare Nachbarschad herbeischaffen kann; und 
,Jede Vermehrung ihres Reichthnms würde in grösserer Zahl ihre reichen Bürger aussenden, die 
„Industrie »i begünstigen und in der benachbarten Gegend das Land su cultiviren, zu verbessern 
„und SU verschönern. Die Erfahrung hat bei allen reichen Städten Europa's gelehrt, daas so wie 
»vdie Communicationen denelbeo mit dem Innern erleichtert, verbessert und ausgedehnter wurden, 
„der Werth des Kgenthums in gleichem Hasse in ihrer r>iachbarBchaft zunahm«'^ 

Zur Herbeiffchaffung des Baucapitals schlug das Comit<^ vor, vorerst ü Millionen Dollars 
SU höchstens 6 pCt Zinsen auf 20 Jalire auszuleihen , und die Ueberschusseinnahme des Staates für 
den Canalbau und die Zinsenzahlung zu verwenden ; es betrug nämlich damals die jahrliche Ein* 
nähme des Staates über 924,iK)ü Dollars, wahrend die laufenden Auslagen nur gegen 647/MH) Dol« 
lars ausmachten, wodurch jahrlich ein Ueberschuss von nahe 400,000 Doli, blieb. 

In einem spatern Berichte vom 3. April 1817 zeigte die Canal -Commission an, dass be* 
reits 56 Grundbesitzer, deren Landereien vom Canal durchschnitten werden, das für den Bau nö- 
thige Land unentgeltlich cedirten, und dass noch mehrere soldie Cessionen folgen würden. Am 
16. April 1817 erschien nun das definitive Gesetz Ar den Bau des Canals nebst der Anwei- 
sung der hiemi nöthigen Fonds; es lautete wörtlich wie folgt: 

„Ein Gesetz, betreffend schiffbare Communicationen zwischen den gros- 
sen westlichen und nördlichen Seen und dem atlantischen Ocean: 

Indem schiffbare Verbindungen der Seen Erie und Champlain mit dem allantischen Meere 
(mitteist Canale in Verbindung mit dem Hudson - Flusse) Agrlcultur, Gewerbe und Handel beor- 
dern, die Trüfosale des Krieges mildern, die Segnungen des Friedens erhöhen, die Union befesti- 
gen, die Prosperität der Vereinigten Staaten vermehren und ihren Charakter erheben werden; 
und da es eine dem Volke dieses Staates obliegende Pflicht ist, sich der Mittel zu bedienen, die 
der Allmächtige zur Erzielung solcher ausgezeichneten, ausgedehnten und dauernden Wohlthaten für 
das SMUschliche Geschlecht in seine Hände gel^t hat — im vollen Vertrauen , dass der Congress der 
Ver^igten Staaten und die mit diesem Staate in dem Beginne, der Fortsetzung und Vollendung 
dieser Mächtigen Werke gleich interessirten Staaten ihren verhältnissmässigen Beitrag zu den Aus- 
lagen liefern werden ; und damit hinreichende Mittel herbeigeschafft und gehörig geordnet mid ver- 
waltet werden mögen , um alle die in dieser Acte beabsichtigten schiffbaren Conununicationen zu 
erbanen und zu vollenden: 

1. Sei es beschlossen durch die Nation des Staates \ew-York, welche durch den Senat 
und die Assemblj repräsentirt ist, dass ein Fond, der ^Canal - Fond" genannt, begründet 
werden soll , der aus allen jenen Appropriationen , Abtretungen und Schenkungen bestehen soll , 
welche zu diesem Zwecke von der Legislatur dieses Staates , von dem Congresse der Vereinigten 
Staaten , von individuellen Staaten und von Corporationen , Compagnien und Individuen gemacht 
werden mögen; dieser Fond soll von einer Commission verwaltet werden, deren Mitglieder „die 
Commissäre des Canal-Fonds'^ lieissen, und aus dem Gouverneur- Lieutenant, dem Con- 
troUori dem General - Sachwalter , dem General* Landmesser, dem Staats • Secretär und dem Schatz- 
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meister bestehen sollen j und Ton denen eine Majorität nebst dem Controllor eine gesetsmisaige Zahl 
fbr die Besorgung der Geschftfte bilden mag. Es soll die Pflicht dieser Commission sein , alles was su 
diesem Fond gehört, zu empfangen, zu ordnen und auf das Vorlheilhafteste su verwalten; — von 
Zeit zu Zeit Gelder auf den Credit des Staates aufzunehmen (jedoch zu keinen Mlheren Zinsen als 
zu 6 Plrocent, und in einem einzelnen Jahre zu keinem höheren Betrage, als welcher mK dem 
Abrigen Netto- Einkommen des Fonds zusammen 400,000 Dollars ausmacht)» flkr welche aosziilei- 
henden Gelder der Staatscontrollor transferable Schuldverschreibungen ausstellen solly zahlbar in zol» 
eben Terminen , welche die Commission bestimmen mag; — von diesem Fonde den spiter erwihnten 
Canal - Commissaren die ausgeholfen und auf andere Weise efngegangenen Summen auszubeaab- 
len , hiebei jedoch au jeder Zeit so viel zurQckzubehalten , um die Interessen aller ausgeliehenea 
Gelder entrichten zu können ; — von Zeit zu Zeit der Legislatur solche Massregeln vorzuschlafen, 
wie sie die Commission flir die Verbesserung des genannten Fonds flir geeignet hilt, und bei der 
Eröflhung einer jeden Sitzung ihr einen Bericht über den Stand des Fonds zu erstatten; — end- 
lich sollen der Controllor und der Schatzmeister besondere BQcher eröffnen vnd die Rechnungen des 
genannten Fonds abgeschieden von denen der andern Staats -Fonds itihren. 

2. Es sei ferner beschlossen, dass die Commissftre, welche laut einem am 17. April 1816 
passirten Gesetze „für die Verbesserung der Innern Schifffahrt dieses Staates^ 
eingesetzt wurden, noch femer in Wirksamkeit bleiben und die „Canal-Commissire*^ genannt 
werden sollen; dieselben werden hiermit authorisirt und ermichtigt: im Namen des Staates and 
auf den Credit der hierzu bestimmten Fonds den Bau der genannten Canile mit der Eröffnung 
einer Communication durch Canäle und Schleusen zwischen dem Mohawk- und Seneca- Flusse, 
and zwischen dem Champlain - See und dem Hudson zu beginnen ; — von Zeit zu Zeit von der 
Canalfond- Commission jene Gelder zu empfangen, welche tfBtr die beabsichtigten Zwecke nöthigund 
bestimmt sein sollten; selbe auf die klQgste und ökonomischste Weise fikr alle jene Weriie za 
verwenden, die für die genannten Canale erforderlich sind; — bei EröflRnung eines Tbeiles oder 
mehrerer Theile der in dieser Acte gedachten Canäle billige Zölle zu bestimmen, und ffir deren 
Einsammlung und Zahlung an die Canalfond - Commission die nöthigen Massregeln zu treffen. — 
Eine Majorität der ^genannten Commissäre soll eine gesetzmässige Versammhing fftr die Besorgung 
der Geschäfte bilden^ jeder derselben rouss einen Eid ablegen , dass er die Pflichten seines Amtes treu und 
redlich erfüllen werde ; und bei jeder Sitzung der Legislatur soll die' Commission einen Bericht fiber 
den Stand der Werke und die gehabten Ausgaben erstatten und hierin solche Massregeln vor^ 
schlagen , die sie zur Erreichung der in dieser Acte beabsichtigten Zwecke f&r geeignet hält ; im 
Falle die Stelle eines Commissärs erledigt wird, während die Legislatur keine /Sitzung hält^ so 
kann der Gouverneur eine Person anstellen^ die jene Stelle so lange ausitlllt, bis die Legislatur selbst 
hierüber entscheidet. 

3. Es soll von Seite der Canal -Commissäre gesetzmässig sein, selbst oder durch ihre Su- 
perintendenten, Agenten oder Ingenieure jene Ländereien, Gewässer, Ströme etc., die fBr die 
Herstellung der in diesem Gesetze beabsichtigten Verbesserungen nöthig sind , in Besitz zu nehmen 
und zu gebrauchen; alle Canäle, Speisecanäle , Gräben, Schleusen, Dämme und andere Werke, 
die sie für die genannten Verbesserungen für nothwendig erachten , herzustellen y ohne jedoch hie- 
bei unnötbigen Schaden zu verursachen; und sollten solche Ländereien, Wässer oder Ströme der 
Nation dieses Staates nicht freiwillig abgetreten werden , so soll es die Pflicht der Commissäre sein, 
von Zeit zu Zeit und so oft sie es flir nöthig halten, sich an den Richter des supremen Geridites 
wegen Ernennung von Schätzleuten zu wenden. Die genannten Richter sollen hierauf nidit wo* 
niger als drei , nicht mehr als f&nf discrete uninteressirte Personen als Schätzleute ernennet , wel- 
che bevor sie in ihr Amt eintreten, einen Eid oder eine Affirmation ablegen und unterzeidinen 9 
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dafls die trea imd nnparteüsoh die von ihnen in dteeer Acte Terlangteu Pfüchten erfiUlen wollen » 
weicher Bid bei dem Seeretar der Canai-Commisfion eingetr^en wird; und ea aoH die Pflicht 
der genannten Sebltaer oder einer Majorität deraeiben aein» eine gerechte and ialitge Schitaaog 
dea Verlustes oder Sduidens au machen, wenn nämlich ein solcher vorhanden sein soll« 
te, nachdem der Nutzen und die Vortheile, welche den betreffenden Eigen* 
thümern oder Parteien durch und in Folge der Construction der genann- 
len Werke aufliessen, in Abschlag gebracht worden sind. Die genannten ßthStaer sollen 
ia eigenen von der Caiial « Commission geführten Büchern die von ihnen gemachte Schatscung 
liebst einer gehörigen Beschreibung der abautretanden GrundsUicke regelmassig eintragen, und ihre 
Kamen unterschreiben; dessgleichen sollen sie ihre Entscheidung in Betreff jener Grundstücke, 
ipelche durch die Anlage der genannten Werke keinen Schaden erleiden, oder sogar einen Vor- 
iheii erlangen, bezeugen. Die Canal • Commission soll den geschätzten Schaden bezahlen, und 
die so verwendeten Grundstücke gehören der Mation dieses Staates als unbedingtes Eigenthum« 

4. Sollte es nach der Meinung der Canal - Commission im Interesse dieses Staates sein, 
dass flir die Ausfuhrung der genannten Werke sämmtüche Uechte und Interessen der ,4nländischeu 
Schleusenschifffahrts - Gesellschaft*' an das Volk dieses Staates fibergehen, so kann 
me gesetzmässiger Weise zu diesem Zwecke einen Beschluss &ssen. Der Präsident der Ca» 
nal-Comnussion soll dann eine von ihm selbst und dem Secretär unterzeichnete Copie dieses 
Beschlusses an den Präsidenten jeuer Gesellschaft fiberaenden mit der Anzeige an denselben und 
die Directoreu , dass (nach wenigstens 30 Tagen) eine Application an das supreme Gericht wegen 
Ernennung von Schatzleuten ergehen werde , um den Schaden zu bestimmen , welchen die Gesell* 
Schaft durch Abtretung aller ihrer Ländereien, Wässer, Cauäle, Sclileusen etc. erleidet; und das 
genannte Gericht soll hierauf drei bis fünf uainteressirte Personen , weldie Bürger der Vereinigten 
Staaten sein müssen , bestimmen , um den genannten Schaden zu schätzen. Die Schätzer bezeugen 
mitteist Eid, dass ihre Schätzung nach ihrem besten Glauben und Urtheil auf eine biUige, ge* 
rechte und unparteiische Weise geschah, und überliefern dann selbe an einen der Canal -Commis- 
säre, der sie dem Gerichte mitUieilt Erkennt das Gericht die Schätzung fikr gerecht, so bezeuget 
es selbes, und der Betrag der Schätzung nebst den Auslagen für dieselbe wird von dem Schatz« 
meister, auf Vollmacht des Controllers, aus dem Canalfond ausgezahlt. Der Staat erhält die ge- 
nannten Ländereien , Wässer etc. als Eigenthum , und die Canal - Commiasäre mögen selbe zu den 
in dieser Acte beabsichtigten Zwecken benützen *)• 

5. Für die in dieser Acte beabsiditigten Zwecke , und für die gemäss derselben zu zahlen« 
den Interessen und die endliche Wiedereinldsung des ausgeborgten Capitals sei hiermit bestimmt 
und zugesichert: eine Steuer oder Taxe von 12 i Cents fiir jedes Bushel Salz, welches in dem west« 
liehen District dieses Staates fabricirt \drd; eine Taxe von 1 Dollar für jeden Dampfboot- Reisen- 
den auf dem Hudson • Flusse , wenn er mehr als 100 Heilen , und der Hälfte hieven , wenn er 
weniger als 100 aber doch mehr als 30 Meilen zurücklegt; die Einkünfte der Lotterien; die Net- 
torevenüen der westlichen inländischen SchlensenschifRahrts - Gesellschaft ; die Netto - Einkünfte der 
genannten Canäle und jedes Theiles derselben , sobald er vollendet ; alle Geschenke f&r die Her^ 
Stellung der Canäle ; endlich alle Steuern f&r Verkäufe mittelst Auetionen (nach Abzug von 23,600 Dollars, 
die hieven jährlich dem Spital , der Oeconomie « Schule und dem Waisen - Institut bestimmt sind , 
und von 10,000 Dollars , die hiemit jährlich flIr die Unterstützung ausländischer Armen in der Sudt 
New -York angewiesen werden). 



*) Die Rechte iiikl das Bigentbvm dieser Compnirnie wsrden fm Jahre 1820 vom Statte für die Samme yon 
151,820 Doli. 80 C. erkauft 
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6. Vom ersten Dieiwtag;e im ii&cluilen August -Monate an aoll auf die geaet mnlMi g iieatiDUBle 
Weise eine Steuer Ton 12y Cents pro Bushel fikf dies Sak, welches in der GraÜMiihaft Onondaga ei^ 
■engt wird, anstatt der gegenwirtigen Abgaben geaahlt werden ; und aueh dieselbe Steuer pro Bosiiel fb 
alles Sala , weldies in dem westlidien District des Staates eraengt wird. Diese Steuer iat dorck den 
Aufiieher der Salzquellen su erheben ; derselbe soll au diesem Zwecke einen Geholfen an aUen jenen 
Orten haben , wo Sala erxeugt wird , und es sollen in dieser Besiehung die fr&hem hierauf Besag 
habenden CSesetae in Kraft bleiben. AnsUtt der fr&hem j&hrlichen Berichte an die Legislatur hat je» 
dodi der Superintendent einen vierteljährigen Bericht an die Canalfond - Commission su erstatten und 
an den Staatssehats am ersten Dienstage im Februar, Mai» August und NoTesftber eines jeden Jah» 
res alle Gelder abzuf&hren» die er im vorhergegangenen Quartal einnahm; nadi Absug indessen 
(nebst dem was am laut Gesetz bisher erlaubt war) von 6 pCt. der Steuern auf Safai auseerhaib 
der GraÜMshaft Onondaga , und von 2 pCt. der Steuern auf Onondaga - Salz » als Entschidigung f&r die 
Erhebung und Ablieferung derselben. 

7. Es ist den Canal - Commissaren zur Pflicht gemacht , die Summe von 25(K000 Dollars als 
Steuern zu erheben, um selbe f&r den Bau der Canftle swischen dem Mohawk- und Seneca-Flasse, 
und zwischen dem Cbamplain*See und Hudson -Flusse zu verwenden. Diese 250,000 Dollars acrflen 
von den Landereien und Real - Besitzungen , die l&ngs den genannten Canälen und innerhalb 25 Meilen 
SU jeder Seite derselben gelegen sind, auf solche Weise und in solchen Proportionen erhoben wer- 
den, wie die CommissSre bestimmen werden. Dieselben sollen erm&chtigt sein , solche Regeln und 
Bestimmungen festzusetzen , und zur Schätzung und Erhebung der Summen solche Massregeln au ei^ 
greifen, welche sie für zweckmiasig erachten ; die Schätzung soll aber nach Massgabe der Vortheile 
geschehen, welche den Ländereien von der Anlage der Canäie sufliessen: vorausgesetst jedoch, dass 
diese Regeln und Bestimmungen , bevor sie in Ausitlhrung gebracht werden , zucarat von dem Kansler 
und den Richtern des supremen Gerichtes sanctionirt und bestätigt werden; femer, dass wenn eine 
Compagnie oder Person, die einer solchen Taxe unterliegt, für die Herstellung der Ganäle einen 
Beitrag an Geld oder anderem Eigenthum subscribirt haben sollte, der Betrag eines solchen firei- 
wili^en Geschenkes, wenn er kleiner, von der zu zahlenden Taxe abgezogen wird, nnd wenn er 
grösser als die su sahlende Taxe ist , die betreffende Partei von derselben gans befreit sein soll *). 

8. Vom ersten Tage des nädisten Mai an soll die obenerwähnte Taxe flkr Dampfboot »Rei» 
aende von aUen Capitäns der den Hudson »Fluss befahrenden Dampf boote erhoben und empfangen 
werden , und in jedem folgenden Monate soll es die Pflicht eines jeden solchen CiqHtäns sein , dem 
Controller des Staates einen mittelst Eid bekräftigten Ausweis über den Namen des Bootea, die 
Zahl der im vergangenen Monate gemachten Fahrten , die Zahl der Reisenden bei jeder Fahrt » weK 
ehe tber 100 Meilen, und jener, welche weniger als 100 aber mehr als 30 Meilen surücklegten, so 
liefern und die erhaltene Taxe an den Staataschata zu zahlen ; jedoch nach Absug von 3 Prooent 
als Entschädigung f&r den gemachten Ausweis und die Erhebung und Ausaahlung der Taxe. I» 
Falle einer Vernachlässigung oder Weigerung von Seite eines Capitäna den Ausweis su Uefem, 
oder die Taxe su erheben und absufllhren, soll derselbe nebst der angeordneten Taxe die Suayne 
von 500 Dollars als Strafe entrichten mössen, welche Summe im Processwege im Namen der Nation 
ala Schuld zu erheben und ftir den genannten Fond zu verwenden ist*' **). 

Betrachten wir den Inhalt dieses Gesetses, so zeigt sich darin durchaus eine weise Voi^ 
sieht der Regierung; denn obgleich in idlen frahem Anschlägen angenommen wurde, dass der Ca* 



*) Diese Taxe wurde nicht erhoben, Weil man einsah dass sie ungerecht wäre, indem nidit die Besitsungen 

unmittelbar an den GawUen allein , sondern das fanse Land voa der Aalafe dersatraa VortheB sof . 
**) Diese Steuer hörte im Jahre 1833 auf. 
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nal, aellMt wenn er 10 Millionen Dollars kosten aollte» dennoch die Zinsen des Bancapiuls 
tragen würde , so finden wir doch besondere Einkünfte , als : die Taxe anf Sals nnd Dampfboot* 
Reiselide, die Ertragnisse der Lotterien und Steuern Ton Auctionen zur Aushülfe des Canalfon* 
des angewiesen. — Bei den Grundeinidsungen für Canäle oder andere öffentliche Bauten in 
Enroim ist überall den gerichtlich ernannten Schatzleuten vorgeschrfoben » den Schaden au erbe* 
ben, welchen die Grundeigenthümer durch die Anlage des Werkes erfahren; es wird also gera- 
dezu angenommen 9 dass jeder Grundeigenthümer, dessen Land durchschnitten 
wird» einen Schaden haben müsse, und in diesem Geiste werden auch die 
Abschätzungen überall geleitet. Diese Ansichten walten in America nicht vor^ denn 
wir sehen in dem vorstehenden Gesetze §. 3 ausdrücklich bestimmt, dass es die Pflicht der 
Schätzer sein soll, eine gerechte und billige Schätzung des Schadens oder Verlustes, wenn ein 
solcher nach Abschlag der Vortheile, die den respectiven Grundbesitzern 
BUS der Anlage der Canäle zufliessen, Torhanden sein sollte, zu machen. Wir 
ip^erden im Verfolge dieses Werkes noch öfter auf diesen Gegenstand zurückkommen , da derselbe 
bei der Ausfuhrung öffentlicher Bauten von ungemeiner Wichtigkeit ist 

Am 15. April 1817 passirte die Legishitur ein Gesetz , dass eine Zahl Verbrecher aus dem 
Staatsgeftngnisse bei dem Canal verwendet werden kann, und zwar durch Individuen oder 
Compagnien, welche selbe kostenfrei fikr den Staat unterhalten und emihren; jedoch sollte kein 
Verbrecher zu den Arbeiten am Canal fl&r eine kürzere Zeit als 6 Monate verwendet werden. 



Der * erste Contract für die wirklichen Bauarbeiten wurde am 27. Juni 1817 abgeschlossen , 
und die erste Abgrabung wurde am 4. Juli jenes Jahres, nämlich an dem für jeden Americaner 
so merkwürdigen Jahrestag der Unabhängigkeitserklärung begonnen. Die ganze Linie wurde in 
3 Sectionen getheilt , nämlich in die westliche : vom Erie - See bis zum Seneca - Flusse , die 
mittlere : von diesem Flusse bis Utica , nnd die östliche: von Utica bis zum Hudson - Flusse. Bei 
den Contracten wurde an ein einzelnes Individuum nie mehr als eine Strecke von 40 Ruthen 
(j Meile) bis 3 Meilen Länge überlassen, damit Leute in gemässigten pecuniären Verhätnissen 
mit an dem Werke Theil nehmen konnten» vorausgesetzt dass sie die nSthige Sicherstellung zu 
leisten im Stende waren. Auf diese Weise wurde allen Monopolen von wenigen reichen Indi- 
viduen 9 welche wieder IVebencontracte zu geringern Preisen mit der arbeitenden Classe abge- 
schlossen hätten, vorgebeugt Um aber die Contrahenten in den Stand zu setzen, die Pferde, 
Geräthschaften , Provisionen etc. herbeizuschaffen , wurden ihnen gewMinlich auf die Gewährleistung 
responsabier Personen Vorschüsse gemacht Die Zahlungen an die Pächter geschah monatlich 
nach Massgal>e der geleisteten Arbeiten, und auf diese Weise wurden im Jahre 1817 die ersten 85 
Meilen in Contract gegeben und 15 Meilen an Abgrabungen und Dämmen zwischen Utica und Salina 
vollendet. Vom Champlain - Canal wurden in demselben Jahre 6 Meilen in Contract gegeben. 

Zeitlich in der Jahreszeit wurde ein Agent beauftragt , für den Staat Cessionen von Gruiid-* 
stücken, welche von dem Canal occupirt werden sollten , zu erhalten; derselbe divchreiste die 
ganze Gegend von Utica bis zum Seneca -Flusse, und gab sich besondere Mühe bei jedem Grund- 
besitzer , den er finden konnte , sich zu melden. Das Resultat war , dass gegen neun Zehntel der* 
selben freiwillige Cessionen an den Steat machten. Eben so wnrden Ländereien auf mehr als der 
halben Linie des Champlain - Canals von den Grundbesitzern, an die sich der Agent deshalb wandte ^ 
freiwillig cedirt Es ist überflüssig zu diesen Thatsachen einen Commentar zu machen, indem hier- 
aus die Intelligenz der Grundbesitzer mehr als hinlänglich einleuchtet. 

Vom Beginne des Baues bis zum 11. März 1819 wurden im Ganzen f&r beide Canäle 719,383 
Dollars 29 Cents ausgelegt Am 7. April 1819 wurde das Gesetz erlassen, dass jede Person, 
I. Band. 2 
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0iit den Arbeitea am Canal wirklich beschiftigt ist» vom Hills «DieiMte in dienem Staate liefireit 
•ein soll, mit Uoaaer Aoanahme dea Vorfalles einer luaurreetaon oder einer Invasion. Weiter wurde be* 
stimmt, daas jeder Canal -Commiasir als volle Entschädigung ftir seine Dienste und persSnticben 
Auslagen einen Gehalt von 2500 DolL jahrlich erhält. — Am 13. April 1819 wurde auch in einer Acte 
die Schenkung der HoUändisdien Land -Gesellschaft von 100»632 acres Land unter der Bedingung 
angenommen , dass der Canal bis 19. August 1842 beendigt werden sollte » widrigenfalls die Lin* 
dereien wieder an die Compagnie zurückfallen. 

Als der Gouverneur De Witt Clinton im Jahre 1820 die Sitzung der Legislatur erSifiiete, 
(&hrte er in der Antrittsrede an, dass beinahe 96 Heilen des Erie«Canals beendigt seien, dass 
am 23. October 1819 die Canalstrecke von Utica bis Rome von den Comnüssären beüüiren wurde, 
und am 24. November auch der Champlain -Canal in schifibarem Zustande war. In weniger ab 
zwei Jahren und Hinf Monaten sind also 120 Meilen kunstlicher SdiiflOTahrt hergestellt worden. In 
« dem folgenden Berichte der Canal - Commission vom 18. Februar 1820 wird angefiUirt , dass der 
urspr&ngliche Ueberschlag f&r die mittlere Sectiou des Canals von Utica bis zum Seneca-FluMe 
im Ganzen lautete auf . 1,021351 Dollars, 

« 

und dass die wirklichen Kosten dieser Strecke betragen haben . . • 1,125,983 Dollars; 

demnach die Mehrauslageu über den Ueberschlag sidi auf 104,132 Dollars, 

oder etwas mehr als 10 Procent der Ueberschlagssumme beliefen. Dieser Unterschied wurde durch 
verschiedene neue Arbeiten und andere unvoi^hergesehene Anstände herbeigeführt und ist in je- 
dem Falle für ein neues Werk dieser Art als unbedeutend anzusehen. 

Am 13. Afvil 1820 passirte ein Gesetz fiir die Unterhaltung und Beschiktznng des Erie- 
und Champlain - Canals und der damit verbundenen Werke, worin die Fahrordnung auf den 
Canal angegeben und die Strafen flbr alle Beschädigungen desselben festgesetzt sind. 

In dem Berichte der Canal -Commission vom 12. März 1821 wird angefiUirt, dass nach ErSfl^ 
nung der Canalstrecke von Utica bis zum Seneca • Flusse der Zoll für die darauf gefikhrten Güter 
vom 1. JuU 1820 an erhoben wurde, und dieser betrug bis zur Zeit, wo der Canal zufror, 
5244 Doli 34 Cents , während Air die Canahreparaturen und Gehalte der Aufseher in gleicher Zeit 
16,718 Doli. 64 i Cents gezahlt wurden. 

In diesem Berichte wird der Verdienste der Ingenieure Benjamin Wright und James Cieddes 
vorzfiglich Erwähnung gethan, da dieselben, seit Anfang der Unternehmung fortwährend verwendeti 
die Hauptentwürfe gemacht und die vorzüglichsten Bauten geleitet hatten. 

Am 12. Januar 1821 erstattete der Controller A. M' lutjTe, in Folge eines Auftrages der Le- 
gislatur vom vorigen Jalire , einen Bericht darfiber , wie die Caualschuld nach und nach abzutragen 
sei In diesem Berichte nahm derselbe an , dass die Canalzöile bis zur vollen Beendigung des Baues 
im Jahre 1830 gerade nur die Auslagen für die Aufsicht und die Reparatur der Canäle decken w&^ 
den, und dass dann vom Jahre 1831 bis zum Jahre 1842 der Canal, nach Deckung 
der Auslagen f&r die Aufsicht und Reparaturen, jährlich nur 150,000 Dollars zur 
Verzinsung des Baucapitals abwerfen würde. Der Controller nahm daher an, dass 
zur Tilgung des Baucapitols von 5,905,456 Dollars 52 Cents anfangs jährlich 210,000 Dollars , und 
so steigend bis zu 430,000 Dollars jährlich ans andern Staatseinkünften beigeschaffl werden 
müssten, und zwar 300,000 Doli, von der Salzsteuer, 115,000 Doli, von den Abgaben, die von Ver* 
kaufen bei Auctionen herrühren , 5000 Doli, von den Dampfbooteii und 10,(KK) DolL von dem Ver- 
kaufe der geschenktei^ Ländereien. Mit diesem Fond werde man die Canalschuld am 31. December 
1842 auf 179,918 Doli. 88 CenU herabbringen, also werde im Jahre 1843 der Canal ganz unbe- 
lastet sein. 
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Im Jahre 1»21 betrugen die CanalflSUe am Erie-Canal 23,001 DoU. 63 Cent«, 

am CliampIain*Cand 1,386 ,, 84 „ 

znaanmien 24,388 Doli. 47 Cent«. 

Gegen Ende des Jahres 1822 befahren die Canalboote bereit« eine Strecke von 220 Meilen, 
und der eingegangene Zoll betrag in diesem Jahre am Erie • Canal 60,446 Doli. 89 CSent«, 

am Champlain-Canal 3,625 „ 44 „ 

zusammen 64,072 Doli. 33 Cents. 

Am 8. October 1823 waren 280 HeSen des Canals er^net und die Boote aus dem Norden 
and Westen erreichten zuerst den Hudson bei Albany. In diesem Jahre betrug die Zolleinnahme 

am Erie- Canal 125,991 Doli. 46 Cents, 

am Champlain- Canal . 26^966 „ 87 „ 

zusammen 152,958 Doli. 33 Cents. 

Im Jahre 1824 war der Betrag der Zölle am Erie -Canal 294,546 Doli. 62Cents> 

am Champlain - Canal . 46,214 „45 „ 

zusammen 340,761 Doli. 07 Cents. 

Im Jahre 1826 endlich war die Einnahme am Erie - Camd 492,664 Doli. 23 Cents, 

am Champlain -Canal . 63.448 „ 77 „ 

zusammen 555413 Doli. — Cents« 

Folgende Zusammenstellung zeigt die Zunahme der Einnahmen amErie-Canal rom Jahre 1820 bis 

1825: dieselben betrugen im Jahre 1820 auf 94 Meilen eröffneter Strecke 5,437 Doli. 34 Cents, 

1821 „ 94 „ „ „ 23,000 „ 00 „ 

1822 „ 116 „ „ „ 57,160 „ 39 „ 

1823 „ 160 „ „ „ 105,037 „ 35 „ 

1824 „ 280 „ „ „ 294,546 „ 62 „ 

1825 „ 333 „ „ „ 492,664 „ 23 „ 

Am 26. October 1826 erreichte das erste Boot vom Erie - See den Hudson mit dem 6oa- 
vemear Clinton und mehreren anderen Herren, ^demselben folgte ein zweites mit dem GouTemeur- 
Lieutenant Talmadge und dem Canal -Coramissär Seymour. Die ganze Periode vom Anfang bis zur 
Beendigung des Baues ^des Erie • Canals hatte 8 Jahre , 3 Monate und 15 Tage gewährt. Am 
4. November 1825 wurde die Feier Ober die Vereinigung der Wasser der Seen und des Atlanti- 
schen Heeres in New-Yorii: glänzend begangen. 

Der Champlain -Canal wurde im October 1816 begonnen, war schiffbar am 24. November 
1819 und gänzlich beendigt im Jahre 1823. 

Vom Beginne des Baues im Jahre 1817 bis zum Schlüsse des Jahres 1825 » vraren die Einnah* 
men des Canalfonds folgende: 

Ertrag der Anlehen mit Ausschluss der Prämien • 7,672,782 Doli. 24 Cents, 

Prämien der Anlehen 223,368 ,> 76 „ 

Abgaben von Auctionen 1,351,349 „ 57 „ 

Salzsteuer 557,577 „ 09 „ 

Dampfbootsteuer 73,509 „ 99 „ 

Verkauf von Ländereien 13,890 „ 02 „ 

Gewinn der westlichen inländischen Navigationsgesellschaft 8,738 „ 00 », 

Canalzölle 977,339 „ 32 „ 

Summe der Revenaen 10378,554 Doli. 99 Cents. 

2* 
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Dag^n haben die Auslagen bia sn deraelben Periode betragen: 

Von Seite der Canal - CommiaaSre f&r den Ban etc. 9»048^963 DolL 59 CenU. 

Intereaaen der Anleben 1^7357 », 73 

Entadiidigung an die weaüiche inlindtache Navigationageaellaefaaft 152»718 n 62 

Diverae Zahlungen . 22,054 „ 91 

suaammen 10,731,594 Doli. 75 Cents. 

Die Geaammtkosten der beiddh Canile mit Einsdilusa der Intereaaen der Anlehen , dea der 
Navigationsgesellschafl gezahlten Betragea , dann der Kosten der Aufsicht und Reparaturen bia sur 
ganzlichen ErdfBiung waren demnach 10,731,594 Doli. 75 CSenta ; die wirklichen Bauanalagen haben 
indeaaen nur 8,401,394 Doli. 12 Cents betragen. 

Die am Schlüsse des Jahres 1825 ausständige Staataaehuld war 7,737,770 DolL 99 Cents, 
oder 64,988 Doli. 75 Centa mehr als oben angeführt 9 indem die f&nfprocentigen Staatsschuldver- 
schreibungen um so viel weniger einbrachten ; dagegen betrugen die Prämien auf die aechaprooentigen 
Anlehen, wie oben ersichtlich, 223,368 Doli. 76 Cents. Von diesen Anlehen waren 

1,400,000 DoUara zu 5 '/. and einlSsbir am 1. Juli 1837. 

2,093,500 „ H 6V. n 

3,124,271 „ „ 5V. » » .. » 1845. 
850,000 „ „ 6 /c „ 9t »9 99 ff 

270,000 „ temporire Schuld , zahlbar im Jahre 1826 , 

7,737,771 DoUara. 

Während dem Baue des Erie-Canala waren die Herren Holley, Hart, Seymour und Bouck 
die wirkenden Commissare, wahrend Van Renaselaer und De Witt Clinton durch ihren Eiufluas 
bei der Legislatur und ihren Mitbürgern der Unternehmung die wichtigsten Dienste leisteten. 

Die grossen Verdienste des letztem um seinen Staat und die ganze Union» und die innige 
Verbindung seines Namens mit dem Canal - System in Kew - York , machen es von Interesse , hier 
einen kurzen Abriss seines Leiiens zu liefern , welcher dem Werke : „Memoir of De Witt Clinton 
by D. Hosack , M. D. , New - York 1829 /* entlehnt ist. 

De Witt Clinton wurde am 2. März 1769 in der damaligen Colonie New-York geboren, aein 
Grossvater war 1729 aus Irland in America eingewandert, und sein Vater James Clinton war Ge- 
neral während dem Revolutionskriege. Im Jahre 1782 kam De Witt Clinton in die Academie nach 
Kingston, und zwei Jahre darauf in das Columbia College nach New- York, wo er aeine Mriasen- 
achafllichen Studien, in welchen er die glänzendsten Fortschritte gemacht hatte, vollendete. Er 
practicirte hierauf als Advocat in New «York, bekleidete aber apäter bei aeinem Onkel dem Gou- 
verneur George Clinton die.Sti^lle eines Privat - Secretära. 

Im Jalire 1797 wurde er zum MitgUede des Repräsentantenhauses in New -York und im dar- 
auf folgenden Jahre zum Senator daselbst ernannt. Von dieser Zeit beginnt seine politische Lauf- 
bahn , in welcher er bis zu seinem Tode so sehr glänzte. Im Jahre 1801 wurde De Witt Clinton 
zum Senator der Vereinigten Staaten ernannt, und 1803 ward er Mayor der Stadt New -York, 
welches Amt er mit geringer Unterbrechung bis zum Jahre 1815 bekleidete. Im Jahre 1817 
wählte man ihn zum Haupt -Magistrat ^ zum Gouverneur des Staates, in welchem Amte er 
anfangs nur eine sehr geringe Opposition von seinen politischen Gegnern erfuhr; später jedoch ver- 
mehrte sich dieselbe, und nach Ablauf seiner Amtsfrist ward er im Jahre 1820 mit nur geringer 
Majorität wieder gewählt, 1822 weigerte er sich ala Candidat f&r die neue Wahl aufzutreten , und 
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%og aich auf eine Zeit in« Privatleben buiücIl Seine Feinde gingen aber noch weiter und brach- 
ten es dahin » daaa er am 12. April 1824 » dem letsten Tage der Sitsung der Legialatur » mit bei* 
nahe einstimmigem Besdilnsse beider Haaser von seinem Amte als Canal-Commissir abgesetzt 
w^nrde. Dieser Act , welcher neuerdings bewies , dass der Geist der Partei mit dem Genius des Pa* 
triotismns nicht Hand in Hand geht, brachte aber eine gerade entgegengesetzte Wirkmlg hervor; 
denn das ihm sugefftgte Unredit erregte die Sympathie des Volkes und er wurde bei der bald 
hierauf stattgefundenen Wahl mit einer Majorität von 20,000 Stimmen neuerdings zum Gouverneur 
ernannt. So rettete die Nation theilweise ihre Ehre und ihren Credit» und befreite sich von 
dem Vorwurfe der Undankbarkeit gegen einen ihrer ersten Staatsmänner und glänzendsten Zier- 
den. Von dieser Zeit bis zu seinem Tode erfreute sich Clinton nicht nur der Unterstützung beider 
Hänser der Legislatur, sondern auch seiner Mitbürger durch die ganze Union, und nächst den zwei 
damaligen Haupt« Candidaten hatte er die grösste Aussicht auf die einstige Vl^ahl zu dem erhabenen 
Range eines Präsidenten der Vereinigten Staaten. 

Die Leistungen dieses Mannes ui wissenschaillicher Hinsicht und als Gesetzgeber, so wie 
seine Wirkungen fiir mildthätige Anstalten , für die Stämme der Indianer, die Neger, dann als Be- 
fSrderer der Agricultur, der Künste und Gewerbe werden hier übergangen, um dafür desto aus- 
führlicher seiner Theilnahme an der Einführung der innem Communicationen zu erwähnen. 

Am 13. März 1810 wurde Clinton als einer der Commiasäre ernannt, die beauftragt waren, 
die Gegend zwischen dem Hudson -Flusse und den Seen Erie und Ontario zum Behufe der Einfüh- 
rung einer schiffbaren Verbindung zu untersuchen; im April 1811 war es Clinton, der als Gouver- 
neur-Lieutenant die Bill einbrachte, laut welcher die Canal - Commission die Hülfe des Congresses 
zur Ausfuhrung des vorhabenden Riesenwerkes ansuchen sollte; er selbst nebst General Morris wa- 
ren die Abgeordneten zu diesem Zwecke; das Resultat einer dreiwöchentlichen Bemühung dieser 
Männer in Washington war aber, dass — zum Glück für die Ehre und das Interesse des Staates 
New -York — jeder Beistand verweigert wurde. 

Als nach der Herstellung des Friedens mit England der Gegenstand des Canalbaues wieder 
angeregt wurde, nahm Clinton an einer zu diesem Zwecke in New -York gehaltenen grossen Zu- 
sammenkunft (meeling) Theil, und verfasste dann eine Denkschrift, weldie in allen ITieilen des 
Landes circulirte, und dann bei der nächsten Sitzung der Legislatur vorgelegt wurde. Von dieser 
Schrift^ welche mit das Hauptinstrument war, das Canal- System auf eine feste Basis zu bringen, 
wurde gesagt, dass sie allein schon hinreichend gewesen wäre, dem Verfasser einen ausgezeich- 
neten Ruf als Schriftsteller, aufgeklärten Staatsmann und eifrigen Patrioten zu erwerben. — »Clinton 
hatte auch das Verdienst, die finanziellen Mittel zur Einführung der inneru Canal - SchiffTahrt ange- 
geben, und mit Hülfe einiger andern Mäimer die hiefur nöthigen Massregeln bei der Legislatur er- 
wirkt zu haben. 

Trotz aller ihm in den Weg gelegten Hindernisse, trotz Neid, Eifersucht, Unwissenheit und 
Bosheit , hatte De Witt Clinton die Satisfaction , sein Werk mit Riesenschritten der Vollendung ent- 
gegengehen zu sehen ; bevor jedoch die Periode kam , wo der Erfolg seine Bemühungen krönen 
sollte, ward er für eine Zeit ein Opfer des Parteikampfes. Mit 21 gegen 3 Stimmen im Senat und 
64 gegen 34 Stimmen in der Asaembly wurde am 12. April 1824 beschlossen: „De Witt Clinton 
von seinem Amte als Canal - Commissär zu entfernen/' Jedoch auch zurückgezogen von jedem öf- 
fentlichen Amte widmete er sich dem Wohl des Staates. Die Vollendung des grossen Werkes 
ist vorzüglich seiner Mitwirkung und Ausdauer zuzuschreiben ; und in der That waren seine öffent- 
lichen und persönlichen Bemühungen , während der ganzen Dauer der Ausfuhrung des Canals , Cle- 
genstand der Bewunderung und des Lobes im ganzen Lande. 
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De Witt Clintm ttaib am 11. Februar 1828 in Albany ia einem Alter von 59 Jahren, 
dem er sich in dem Heraen eines jeden Americanera ein ewiges Denkmal erriditet liatte. 

Unter den vielen Minnern , die nur Zostandebrinj^nng des gresaen Werkes thltig mitwnrk« 
len, verdienen noch Thomas Eddj und Jones Platt so vrie Robert Fulton nad Robert R. Livinrston n 
süglich genannt in werden. Die vorsfigUcbsten Ingenieure waren nebst den bereits erwähnten 
mes Geddes «nd Benjamin Wright noch Valentine Gill» D. Thomas, C C. Broadhead, J. Briggs, 
C. White , N. S. Roberts und D. S. Bates. 

Wirkender Commissar des Champlain • Canab war fiamnel Yonng» nnd Ingenieur soerat 
L. Garin und spiter W. Jerome. 

Der kühne 9 anfstrebende Geist, mit welchem diese Werke begonnen and verfolgt vmrdeii» 
steht in einem auflfallenden Contraste mit der damaligen Meinung vieler der aufgeklirtesten lUa» 
ner jener Zeit. Die Mitglieder des Congresses zu Washington betrachteten die Unternehmung fl^ 
chimärisch» die Projecteurs flir bethört; und als man den Prisidenten Jefferson unterrichtete, daaa 
in Folge seines Vorschlages, die Ueberschusseinnahmen der Nation aur Anlage von Canilen und 
Strassen an verwenden , der Staat New - York dre Trace flir einen Canal awischen dem Hudson 
und dem Brie -See untersucht und dieselbe für ausflkhrbar gefunden hitte, erwiederte er: ,4 aas daa 
Project sehr schön sei und nach einem Jahrhunderte ausgeführt werden 
könnte^ es aber nicht viel geringer als Wahnsinn wire, jetat daran au denken.^ 

BBSCHRKIBUIVG DES ERIB-CANALS UND SBINBR IVEBEN-C ANALE. 

m 

Der Brie - Canal beginnt in der Stadt Bufialo an dem kleinen Buffalo - creek , der sich hier 
in den See mündet und den Hafen bildet, ist aber zwei Meilen von da mit dem Brie -See mittelst 
eines grossen in demselben gebildeten Bassins in Verbindung; von da erstreckt er sich in östlicher 
Richtung bis Albany am Hudson -Flusse, und hat eine Länge von 363 Meilen. Vom Brie -See bb 
aum Hudson -Flusse hat der Canal ün Gefalle von 642 Fuss, und eine Steigung von 56 Fuss, das 
erstere überwindet er mittelst 78, die letatere mittelst 6 Schleusen; er hat also ausammen 84 
Schleusen und zwar ist in der 

westlichen Section , von Buffalo bis Montezuma, die Entfernung 158 
mittlem Section^ von Montezuma bis Utica 
östlichen Section, von Utica bis Albany 
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Von Buffalo geht der Canal 8 Meilen weit dem Niagara • Flusse entlang bis aum Tonnavnmta» 
FIfissdien» welches auf einer weitern Entfernung von 12 Meilen in einen Canal verwandelt wurde; 
weiter bei Lockport geht der Canal auf 2} Meilen Länge durch eine im Durchschnitte 20 Fuss tiefe 
Felsenabgrabung und steigt dann mittelst flknf doppelter Schleusen, jede von ItJ Fuss GeflUe, in 
die Ebene hinab, auf welcher er 65 Heilen weit bis 2 Meilen jenseits Rochester in einem Niveau 
fortlauft; in der leUtern Sudt übersetzt er den Genessee - Fluss mittelst eines 750 Fuss langm 
Aquiductes. Von dem Ende dieser langen Ebene senkt sich der Canal in 64 Meilen um 126 Fuss 
mittelst 16 Schleusen, übersetzt das Thal des Irondequoit- creek mit einem 650 Yards langen, 40 
bis 76 Fuss hohen Damme, und den Mud- creek mit einer Brücke von drei Bogen, jeder zu 30 
Fuss Spannung. Dann ersteigt der Canal vdeder in 21 Meilen mittelst vier Schleusen eine HShe 
von 36 Fuss; auf dieser Strecke kommen mehrere Aquiducte vor, worunter einer über den Aaa- 
fluss des Skaneatelas-Sees von 100 Fuss^ Lange. Nadi einer abermaligen Senkung von 17 Fuss aar 
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19 Meilen mittebt xweier Schleofleii, hebt er nch wieder mittelst zweier andern ScUeuien 2U 
Fans hoch und erreidil das sogenannte ,,Iange'' oder „Utica - Niveauos welches sich von Syracnse 
bis nach Frankfort, 8 Meilen jenseits Utica, erstreckt und 69 i Meilen lang ist Es soll diess die 
lingste CanalhaHong ohne Schleusen in der Welt sein. Der Canal erreicht dann das llial des Mo* 
ha\irk bei Rome. Von Frankibrt bis Albany fällt der Canal fortwährend, bei Schenectady über> 
setxt er den Mohawk nrittelst eines 748 Fuss langen Aquaductes, welcher auf 16 steinernen Pfeilern 
ruht, und 12 Meilen weiter krenzt er denselben Fluss abermals mittelst eines 1188 Fuss langen 
Aquidttctes mit 26 Pfeilern und 24 Fuss Hfihe ; er tritt dann in das Thal des Hudson und vereinigt 
sich mit dem Champlain - Canal 9 Meilen oberhalb Albany. Von hier erstreckt er sich durch West- 
Troy, wo er mit dem Hudson •> Flusse eommunicirt, bis aum grossen Bassin in Albany. Auf der 
letsten Strecke, vom Ende des grossen Niveau anfangend bis aur Stadt Albany, in einer Entfernung 
von 102 Meilen, betragt das OeAUe 417 Fuss und die Zahl der Schleusen 62. 

Die Weite des Canals ist durchaus 40 Fuss an der Wasserfläche und 28 Fuss am Boden , 
die Tiefe ist 4 Fuss; mithin ist die Böschung 1:1^ Die Sdileusen sind simmtlich von Stein 9 90 
Fuss lang und 15 Fuss weit. Die Durchlasse sind ebenfalls von St^in ; die Aquiducte theils gana von 
Stein, theils mit steinernen Widerlagen und Pfeilern und hölaernen Gerinnen hergestellt; ihre Ansahl 
ist 18. Die Zahl der Brücken über den Canal aur Herstellung der Communication swisehen beiden 
Ufern ist 383. 

Der Canal wird mittelst acht grösserer und einiger kleiner Seitencanlle geqteist, von den 
erstem sind die meisten ebenfalls schilfbar. 

Ausser dem eigentlichen Canal sammt Brücken hat der Staat nur noch die Wohngebiude für 
Schleusenwärter, Zolleinnehmer und andere Beamten des Canals gebaut; dagegen gehören simmt- 
liche Waarenmagasine Privaten. Letzteren erlaubt der Staat allenthalben Bassins anzulegen, unter 
der Bedingniss, dass sie erstens unter Aufsicht der Canal -Commission gebaut werden, zweitens 
die letztem die Jurisdiction und Controlle über die Reparaturen derselben behalten , und drittens, 
dass sie für den Fall , als, sich ihre Anlage in der Folge nachtheilig fßr den Canalbetrieb zeigen 
sollte , wieder verschüttet werden. Für die Erlaubniss ein Bassin anzulegen zahlen Private an den 
Staat keine Abgabe. 

In Albanj befinden sich mehrere solche kleinere von Privaten angelegte Bassins; dann aber 
baute eine Compagiiie einen Damm in dem Hudsonflusse, wodurch zwischen denuelben und dem 
Ufer ein grosses Bassin gebildet wurde , welches eine Fläche von 32 acres einnimmt. Der Damm ist 
4300 Fuss lang und 80 Fuss breit , und es wurden auf demselben ausgedehnte Waarendepots errich- 
tet Mit der Stadt ist er mittelst zweier Zugbrücken in Verbindung; die Anlagskosten betrugen 
130)000 Dollars. In dieses Bassin müssen alle jene Canalboote einlaufen, welche nicht vor dem 
Endpunkte des Canals aus- und einladen, und es wird filr jedes ein- und auslaufende Boot von 
dem Canalzoileinnehmer ein Extra -Zollbetrag wie flir eine Meile Canal erhoben, und dieser Betraf 
von der Canalfond- Commission an die Compagnie jährlich vergütet Man rechnet daher auch die 
ganze Utnge des Canals in Betreff der Zollentrichtung mit 364 Meilen. Im Jahre 1839 betrug diese 
Fännahme 3905 Dollars 92 Cents. 

Der Champlain-Canal, dessen Herstellung zu gleicher Zeit mit der des Erie- Canals 
aus demselben Fond geschah^ fingt zu Whitehall, bis wohin sich die SchiflFfahrt auf dem 
Champlain -See erstreckt, an, und vereinigt sich 9 Meilen von Albanj mit dem Erie -Canal. Er 
wurde theilweise durch Schiffbarmachung des Hudson -Flusses C^uf 11 Meilen Länge) und des 
Wood- creek (auf 6; Meilen Lange) gebildet. Die ganze Lange mit Einschluss dieser Flussstrecken 
betrat 64 Meilen, das Gefalle vom Champlain - See au gerechnet 134 Fuss, die Steigung 64 Fuss; 



IQ CANlLE IM STAATE 1»BW*T0BK. 

beide Biuammen von 188 FVum werden miitelBt 21 Schleusen Oberwnnden. Ein sdiffbarer Sei- 
tenarm» Glenns -fidb-feeder genannt» geht vom Hudson -FIomo aus um den Canal su speinen. 
Ein Wehr von 770 Fuss LInge und 12 f^iss Höhe wurde su diesem Zwecke quer durch den 
Fluss gehaut» und der letstere dadurch aufwärts nodi 5 Meilen weiter schiflTbar gemacht Bei 
Waterford» 3 Meilen oberhalb seiner Vereinigung mit dem Erie- Canal» ist der Champlain-Canel 
mittelfit eines Durchstiches mit dem Hudson in Verbindung; von da aus wurde die SdufiTahrt anf 
dem Hudson und Mohawk durch ein ui Troj errichtetes Wehr verbessert. Die Schleusen des 
Champlain - Canals sind 97 Fuss lang» aber nur 14 Fuss weit 

Obschon nun durch die Vollendung des Erie- und Champlain-Canals der urspr&ngliohe Plan einer 
Vereinigung des Atlantischen Meeres mit den grossen iniindischen Seen ersielt worden war» so konnte 
doch das System der innem Commmiicationen» nach der Ansicht der Beförderer desselben » nidit als 
vollkommen betrachtet werden» so lange nicht auch der Ontario-See mit dem Erie- Canal» 
kleinem Seen und FIQsse mit derselben grossen Heerstrasse verbunden » und die wichtigem Fll 
untereinander vereinigt waren. Es wurden daher auch nach der Eröffnung des Erie -Canals nach 
und nach die folgenden Nebencanäle auf Staatskosten unternommen und ausgefiihrt : 

1. Der Oswego-Canal. Derselbe beginnt am Erie-Canal zu Sjraeuse und gdit in 
dem lliale des Oswego-Fiuaises beinahe parallel mit dem letstem bis su dem Ontario-See. Die 
liinge der ganzen Linie ist 38 Meilen, hievon ist beinahe die Hälfte eine mittelst Wehre und 
Schleusen verbesserte FlussscbiffTahrt. Das ganze Gefalle beträgt 123 Fuss und es kommen 14 
Schiflbchleusen aus Stein und 6 Sdiutzschleusen vor» welche 90 Fuss Länge und 17 Fuss Weite 
haben. Der Bau dieses Canals wurde im Jahre 1826 begonnen und im Jahre 1828 beendigt; die 
Baukosten beliefen sich auf 665»437 Dollars. Mittelst dieses Canals ist nicht nur eine Verbindung 
mit dem Ontario-See^ sondern durch diesen und den Welland-Canal inCanada auch noch eine 
neue Communicationslinie mit dem See Erie erfiffnet Anstatt in BufTalo umzuladen» gehen nun 
Segelschiffe durch den letztern Canal und über den Ontario-See bis Oswego» und erst von hier 
gehen die Güter per Canal nach Albanj, Auf dieselbe Weise gehen Reisende über den Oswego- 
Canal nach Oswego und von dort mit den Dampf booten nach Lewistön am Niagara-Flusse. 

2. Der Cayuga- und Seneca- Canal» welcher den Cayuga- und den Seneca-See mit 
dem Erie-Canal verbindet i beginnt am Fusse des Abhanges» auf weichem Geneva gelegen ist» 
und geht 2 Meilen weit östlich längs dem Seneca-See bis zu dessen Ausflusse, dem es dann bis 
Montezuma 19 Meilen weit folgt; durch einen Seitencanal von 2 Meilen Länge ist eine Ver- 
bindung dieses Canals mit dem Cayuga -See bei Ost-Cayuga hergestellt Die ganze Länge der 
CanalschiffTahrt ist daher 23 Meilen , wovon beinahe die Hälfte im Plussbette hergestellt ist. Dieser 
Canal » welcher im Jahre 1827 begonnen und 1829 beendigt wurde » hat ein Gefälle von 73 Fuss 
und 11 Schleusen von Holz; die Baukosten beliefen sich auf 236»8(>5 Dollars. Mittelst dieses Ca- 
nals kam eine Navigationslinie von 100 Meilen mit dem Erie - Canal in Verbindung. 

3. Der Chemung-Canal fangt an der Spitze des Seneca-Sees bei Havannah an> und 
erstreckt sich bis Elmira am Chemung- Flusse; die Entfernung beträgt 23 Meilen. Ein schiffbarer 
Speisecanal erstreckt sich aber von Coming bis nach Horse-heads» dem höchsten Canal -Niveau» 
und ist 16 Meilen lang» so dass der ganze Canal 39 Meilen misst« Dieser Canal hat 3 Aquäducte, 
5 Durchlässe und 76 Brücken; mittelst 52 Schleusen, von Holz gebaut, überwindet er 516 Fuss 
an Steigung und Gefälle. Der Bau desselben wurde 1830 begonnen und 1833 beendigt. Er ver- 
bindet die schiffbaren Gewässer von Pennsjlvanien mit denen von ^ew-York. Die Entfernung 
von Elmira nach Albanj über diesen Canal, den Seneca-See> den Seneca- und Cayuga -Canal und 
den Erie-Canal ist 326 Meilen» während der directe Weg bloss 194 Meilen misst. Die Anlage- 
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kMten dieses Canais betnifjen 331,694 Doli. Ke wurden bereite Venaeesaagen u dem Bekufe ge- 
nacht, denselben von Elmira bis «ir Grinse Ton Peniisylvanieh su yerlingem» 

4» Der Crooked-lake-Canal^ vomFusse des Crooked-Sees beiPen • Yan.bis nach Dres- 
den am Seneca^^See, misst 8 Meilen und das Gefalle der Sdüeosen betrigt 269 Fuss. Die leUtereii» 
27 an der Zahl« sind von Hola. Hit dem Crooked-See , weldber 20 Meilen lang ist , und einem Arme 
desselben Ton 7 Meilen bildet dieser Canal eine Schiffiahrt von 36 Meilen Länge. Die Kosten betm» 
gen 156»777 Dollars. £r6fliiet im Jahra 1833. 

6. Der Chenango - Canal verlaset den Erie-Canal in derStadt V tica mid nimmt eine sfic^ 
westliche Richtung; erreicht dann das Thal des Chenango -Flusses» dessen Lauf w bis Binghamp« 
ton am Susquehanaa- Flusse verfolgt. Die ganxe Lange betragt 97 Meilen; die Steigung von Utica 
am betrigt 706 Fuss und vom Scheidepunete bis Binghampton ist das Gefalle 303 Fuss; zusam- 
men gibt diese 1009 Fuss, welche mitteist 116 Schleusen erstiegen werden, wovon 6 ganz ans 
Stein und die übrigen von Stein und Holz hergestellt sind. Die Lange der Speiseean&le betrSgt 
17 Meilen. In der ganzen Linie des Canais kommen 19 Aquidncte , 62 Durchlasse , 162 Brücken 
and 12 Wehre vor. Die am höchsten gelegene Canalabtheihing erhilt das Wasser aus 7 hiefÜr 
angelegten Reservmrs. Der Bau dieses Canais fing im Jahre 1833 an nnd wurde 1838 beendigt. 
Die Baukosten beliefen sich auf 2,316,000 Dollars. Bereits im Jahre 1838 wurden die Vermessungen 
flkr dessen Verlängerung von Binghampton entlängs dem Susquehaima bis zur Grenze von Penn- 
ajFlvanien , wo er sich mit dem North - Brauch • Canal dieses Staates vereinigen soll , vorgenommen. 

Ausser diesen fünf bereits vollendeten und im Betriebe befindlichen Itebeneanilen sind ge» 
genwirtig noch zwei im Bau begrtfien, uamUch: 

6. Der Black- river- Canal, welcher wie der Oswego-Canal zumTheil ans einer v^bes« 
aerten FlussschiflFiArt geUIdet wird. Er beginnt su Rome am Erie -Canal nnd geht bis zum 
ßlack - Flusse 35 Meilen weit , von wo fflk der letztere Fluss auf weitere 42 Meilen , bis Carthage, 
aehifibar gemadit wird. Mit Einschluss eines 10 Meilen langen schiffbaren SpeisecaaiAi betrigi 
daher die ganze schiffbare Linie 87 Meilen. Steigmig and Gefalle betragen 1078 Fuss und es kom- 
men auf einer Entfernung von 35 Meilen nicht weniger als 108 Schleusen vor , welche sfanmtHeh 
von Stein hergestellt werden. Die ersten Contracte für die Hentellung diieses Canais wurden im 
November 1837 abgeschlossen; laut einem im Jahre 1838 gemachten Ueberschlage werden sich die* 
ganzen Baukosten auf 2,431»700 Dollars belaufen , und bis Ende 1839 betrugen die Auslagen bereits 
761,605 Dollars. Man hofft den Canal am 1. October 1842 zu eröffnen. 

7. Der Genessee* Vallej -* Canal, unter den I^Miencanalen der lingste und kostspieligste^ 
wurde in Folge eines mn 6. Mai 1836 erlassenen Gesetzes ebenfalls im Jahre 1837 begonnen. Die*' 
ser Canal beginnt zu Rochester und lauft in dem Thaledes Genessee-Flusses, von welchem er auch 
seinen Namen fuhrt, fort; übersetzt dann die Wasserscheide zwisdien dem Genessee- und Allegany- 
Flusse und endigt sich an dem letztern zu Olean; ein Arm dieses Canais von 11 Meilen Lange geht 
nach Dansville, und es beträgt mit Einschluss desselben die ganze Canallänge 120} Meilen; hieven 
wurden 30 Meilen im Jahre 1837, 60 Meilen im Jahre 1838 und die übrigen 20 Meilen im October 
1839 in Contract abgegeben, so dass der Canal gegenwärtig in seiner ganzen Länge im Bau be- 

■ifien ist. Für den Bau ist er in fünf Sectlonen getheilt, nämlich : 

Unge Gefftlie SdUensensahl 

1. Von Rochester bis Mount- Morris . 35 1 Meilen, 70} Fuss, 8 

2. Von Mount - Morris bis Dansville 16 i m 106 „ 10 

3. Von der 8haker*]Viederlassung bis zum Wiscoy 25 >, 550 » 52 

4. Vom Wiscoy bis zum Speisearm vom Genessee 13 f „ 91| „ 10 
6. Vom letztern Puncto bis Olean . 30 „ 330 „ 34 

120 i Meilen, 1148iFnss, 114 

I. Band. 3 



13 CAlTlLB IM STAATE »TEW-TOHK. 

Von den 1148 FnaB kommen 83 FVdm auf den Sekencanal nach Damnrüie» es bleiben alao 
für den Uauptcanal 1065 Fwm; es betrlgt die Steigung von Rochester bis siun Scheidepiuicte 
979 Füss und das GeflUle von da bis som Alieganj* Flusse 86 Fnss. Die schwierigsten Arbeiten 
kommen in der zweiten Abtheihing vor» wo auf einer Strecke von 5 Meilen bei Portagevilte eiiie 
73 Fuss tiefe Abgrabung, ein 1082 Fass langer Tunnel und ein 50 Fuss hoher und 440 Fuss lan- 
ger Aquaduct vorhanden sind ; die Baukosten dieser Strecke sind mit 644,690 Dollars angeschlagen, 
durften aber noch weit höher steigen. Die Kosten des gansen Canals waren im April 1839 mit 
4,900*000 Dollars berechnet, wovon drei Millionen für die Schleusen und andere Kunstbauten« 
und nur der Rest flir den eigentlichen Canal angeschlagen war. Seit der Zeit wurden aber Abin* 
derungeu in dem Bau der Schleusen , der Aquadncte , BrQcken etc. beschlossen , wodurdi eine 
Beduction von mehr als 600,000 Dollars in den Anlagskosteu bewirkt wird» und im letzten Ueber- 
schlage wurden nun dieselben mit 4,289,250 Dollars angegeben. Die Auslagen hatten bis Ende des 
Jahres 1839 bereits 1,474,274 Dollars betragen. 

Die Speisung dieses Canals gesdüeht, mit Ausnahme von 3« Meilen desselben, von den 
nahen Fliissen« Die letztere Strecke soll von eigenen hiefur angelegten Reservoirs mit dem nöthi- 
geu Wasserzullusse versehen werden , lind man berechnete , dass fikr jede Meile pro Minute 106 Cn* 
bic-Fuss Wasser erfordert werden, nimlich 66 Cubic-Fuss fiir Verdampfung und Filtration, und 
40 Cubic-Fuss I&r Schleusung, dann Verluste bei Aquiducten und UeberfiUlen. Da die Schiff- 
fahrt 244 Tage, währt, so ist der jahrlich benöthigte Wassersufluss = 1625 Millionen Cubic- 
Fuss. Hievon sollen nun 444 Millionen von vier kleinen Seen, die in der Kihe des Canals sich 
befinden, erhalten und für den Rest drei Reservoirs angelegt werden, und swar: ein klehies am 
Black -creek, welches 18 Millionen Cubic-Fuss hilt; ein aweites am Ischua mittelst eines 1600 Fuss 
langen, unten 360 Fuss breiten und 70 Fuss hohen Dammes ; dieses wird einen Flachenraum von 575 
acres einnehmen und 588 Millionen Cubie-Fuss Wasser enthalten ; ein drittes endlich, am OiU creek, 
vrird mittelst eines 1000 Fuss langen , an der Basis 285 Fuss breiten und 55 Fuss hohen Dammes 
hergestellt , bedeckt eine Flache von 490 acres und wird 390 Millionen Cubic - Fuss enthalten. Die 
Kosten der Anlage dieser drei Reservoirs sind mit 356,240 Dollars angeschlagen. Der ganae Ca- 
nal soll bis Ende 1842 beendigt sein. 

Die ^ebencauäle und ihre Sclileuseu haben grösstentheils fast dieselben Dimensionen wie der 
Hauptcanal, die Speisecanile aber haben gewöhnlich kleinere Dimensionen. 

Für den Bau der Aebencanile hat der Staat besondere Anlehen gemacht , und flIr jeden Ca- 
nal besonders einen Fond creirt. Ausser dem im Jahre 1817 gegründeten Brie- und Champlain- 
Canalfond wurden daher noch sieben andere Fonds filr die aufgeaahlten iVebeneanale , dann einer 
für die Erweiterung des Erie • Canals , von welcher spiler die Rede sein wird , gebildet. 

§ 

Die bis Ende 1839 sfemachten Anlehen waren: f&r den 
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2,000,(NM) 


n 


,, 5 


9* 


99 


1850 



Zusammen 6,292,836 Dollars. 

Um eine bessere Uebersicht sammtlicher vom Staate ausgeführten Canäle zu gel)en, ist fol* 
gender Ausweis verfasst worden, in welchem die Dimensionen, Zahl der Sclileusen, Zeit der Vol- 
lendung, die gesammten Baukosten und die Kosten pro Meile eines jeden Cainils angegeben sind. 
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Ans dtesem Aufweise eriiellet» dasa die GeMmmtllnge der von dem fltnte anteraomine- 
iien Canale 879} Meilen und deren Kosten 18»795,057 Dollars betragen. Hievon waren mit Ende 
1839 bereits 14,309^986 Dollars verausgabt, und die Vollendung der letiten zwei Canile forderte 
noch eine weitere Auslage von 4^485,071 Dollars. Die ganze Unge der henXXm eröflheten Canile 
nebst Seitenarmen betrSgt 672 Meilen. 

Ausserdem waren bis 1. Februar 1840 f&r die Brweiterung des Erie-Ganak berebs 3,434g600 
Dollars ausgegeben. 

BILANZ All ••. SBPTBMBBB 16B0. 

Vom April 1817 bis 30. September 1839 waren die Revenften und Auslagen der Caaalfond- 
Comanission folgende: 

Einnahmen: 

Ertrag der Anleben mit Aussehluss der Primien 16,281,764 Dollars 00 Cents. 

Betrag der Primien der Anlehen 419,232 m 69 

Attctions - Steuer 3^92,039 ^ 05 

Sala-Steuer 2,055,458 „ 06 

Dampf boot*Steuer . « . . 73*509 ^ 99 

Canahdlle 17,059,468 „ 80 ,, 

Veri^auf von Undereien .... 316,712 n 15 >» 

Interessen auf Geldvorrkthen 1,433,018 >» 86 »9 

Wasserrente 26,404 ^ 71 „ 

Diverse Einnahmen 205,216 „ 16 „ 

Summe 41,462^24 Dollars 47 Cents. 

Auslagen: 

Durch die Canal-Commissire flir den Bau . 19,460,144 Dollars 16| Cents. 

An Interessen 7,075,389 „ 97 „ 

Durch die Superintendenten der Reparaturen 4,666,269 », 39 ,» 

Abzahlung von Schulden .... 5,898,491 „ 84 „ 
Diverse ... ... 496,414 „ 98i ,» 

Summe 37^96,710 Dollars 35 CenU. 
Mehrbetrag der Reven&en .... 3,866,114 „ 12 ,t 

Die Auctions*, Salz- und Dampfboot-Taxe wurden von der Legislatur anfangs dem Canal- 
fond zugewiesen , weil man glaubte , die Ertr&gnisse des Canals wftrden nicht hinreichen , die 
Interessen und ihs Capital der Anlehen zurückzuzahlen. Die Dampfboot - Taxe h5rte bereits im 
Jahre 1823 wieder auf; die Erträgnisse der Auctions- und Salzsteuer aber flössen dem VxmA bis 
Ende 1836 zu* 

Indessen abe^ waren die von der Canalbenützung herr&hrenden Einkünfte des Erie-Canal- 
Fonds so gross, dass man schon im Jahre 1826 die damals fallige Schuld von 270,000 Dollars ab- 
zahlen konnte, und noch eine bedeutende Summe übrig blieb. Da zufolge der Constitution von 
1821 diese Revenuen zu nichts anderm als zur Zahlung der Interessen und Tilgung der Schuld ^-er- 
wendet werden durften, so war es wünschenswerth geworden, die Ueberschusseinnahmen von 
nun an auf die Rückzahlung der Anlehen zu verwenden ; allein gegen 3 \ Millionen der Staatsschuld 
waren erst 1837 oder nach U Jahren, und ein ^tJ^i^lu'Vi» Betrag erst in 19 Jahren zahlbar, und da 
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die Inhaber der Staatspapiere selbe nur gegen eine sehr hohe Prämie verkaufen wollten, ao blieb 
nichts übrig, als die sich immer mehr anhtttfisnden Gelder bei den Banken su deponiren. Diess 
gesdiah unter dem Vorbehalte) d;iss ^n Tbeil oder die gansen Depositen zu jeder Zeit durch die 
Canalfond - Commissäre erhoben werden können. Am Ende des Jahres 1830 betrugen diese Depo* 
«iten bei swei Banken in Aibanj^ welche 3i pCt« Interessen hiefiir vergfkteten, bereits lt388,067 
Dollars; und da man ein ferneres Anhäufen der Crelder in diesen Banken vermeiden wollte , so 
machte man ein Arrangement mit allen Banken, laut welchem dieselben die Zölle von den Ein- 
nehmem übernehmen und selbe entweder gegen 4i pCt. Interessenvergütung behalten, oder am 
16. jedes folgenden Monats abliefern sollten. Im Jahre 1831 wurden 800,000 Dollars den Banken 
in IVew-York gegen 4 und 4i pCt. Interessen mit der Bedingniss geliehen, nach einer BOt&gigen 
Aufkündigung das Geld erheben zu können. Diese Depositen wurden immer mehr und mehr ver- 
grössert, die Interessen auf 4; und 5 pCt. erhöht, und mit dem Schlüsse des Jahres 1836 wa- 
ren bei 60 Banken mehr als 3} Millionen Dollars angelegt. Zu gleicher Zeit aber hatte man im 
Jahre 1833 angefangen , die Staatspapiere aufzukaufen ; und zwar waren bis 1837 inclusive folgende 
BetrSge hiefiir verwendet worden: 

HomlnBl-Bctrag' der rinf e» 
Jahr. lösten Staatapapiere. Geaahlte Prämie. GesammtbetraiT« 

1833 . . 1,478,376 DoUws 57 Cents. 87,933 DoUars 46 Cents. 1366,310 Dollars 03 Cents. 

1834 . . 688,006 n 61 „ 60,823 ^ 46 ,• 638330 n 06 ,, 

1835 . . 706,943 „ 49 „ 75,217 „ 09 „ 782,160 ,, 58 „ 

1836 . . 645,476 „ 46 ,» 40,259 „ 14 ,» 685,735 „ 60 „ 

1837 , . 971,644 ,, 93 ^ 55,268 „ Ol „ 1,026,912 „ 94 „ 

Summe : 4,390,448 Dollars 06 Cents. 309,501 DoUars 15 Cents. 4,699,949 Dollars 21 Cents. 

Der Ankauf der StaatspafMere geschah f&r die 1837 einlSabaren mit Prämien von 6 bis 9pCl., 
für die 1845 Hllligen mit Prämien von 18 bis 24 pCt 

Hätten diese Einlösungen nicht statt gefunden, so wäre im Jahre 1837 bei den Banken ein 
Capital von nahe 8 Millionen angehäuft gewesen, und da in diesem Jahre ein 'fheil der StaatssdiuU 
einldabar geworden war, so hatte der Staat wegen des damaligen niederen Conrses der Banknoten, 
welcher in Folge der Geldkrisiis eintrat, einen sehr bedeutenden Verlust erlitten. 

In den Jahren 1838 und 1839 wurden weitere Staatsschuldscheine im Werthe von 418,323 Doli. 
48 Cento eingelöst und gekauft, so dass am 30. September 1839 nur noch 2,192,534 Doli. 32 CenU 
von der f&r denErie- und Champlain - Canal gemachten Schuld zu zahlen war, hievon betragen: die 
bereits 1837 zahlbar gewesenen Anlehen zu 5 und 6 pCt., welche also von jener Zeit an aufhörten 

verzmsbar zu sein 31,105 Dollars 90 Cents» 

das 5procentige Anlehen ftlr 1845 1,655,575 „ 80 „ 

das 6prücentige Anlehen fiir 1845 .... 505352 „ 62 „ 

Zusammen 2,192,534 Dollars 32 Cents. 
Diese Summe befand sich, vortheilhaft angelegt , vorrSthig und brachte jährlich an Interessen 
119,530 Dollars, während die auf die Anlehen zu zahlenden Zinsen des Jahres nur 113,129 Dollars 
95 Cents ausmachten. Indessen ßhrt man noch immer fort, die Staatsschuldscheine von den Be* 
sitzem aufzukaufen. 

Der Betrag der für die Ueberschussgelder von der Canalfond-Commission 
bis Ende 1839 eingenommenen Interessen war fiber 1,400,000 Dollars. 
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SKnuntliche Schulden des Staates, sowohl f&r den Erie- und Champlain - Canal , als 
för die Nebencanale, dann fl&r die Erweiternnf; des Erie-Canals betrugen an 
30. September 1839 noch 10,785,820 Doliars. 

Und nach Abrechnung; der Schuld Ar den Erie* und Champlain -Canal, woflkr 

das Geld deponirt war, bloss 8^93,286 Dollars. 

CAlfALVERWAIiTUNG UND REOLEMElf T8. 

Die Canäle werden verwaltet: 

1. Von den Canal-Commissaren (canal comnüsitonen}, welche sowohl währenddem 
Baue als nach der Eröffnung die allgemeine Aufsicht und ControUe über simmtliche Cauile 
führen. Ihre Zahl ist sechs und hievon sind vier gegenwärtig wirkende (acling) Commissire, 
deren jeder 2000 Dollars Gehalt hat, und zwei nicht wirkende (iton aclingX die in demselben 
Verhältnisse nach der Anzahl der Tage, welche sie beschäftigt sind, beaahlt werden. 

Jeder wirkende Commissär muss eine Sicherheit von 20,000 Dollars f&r die redliche 
Erfüllung seiner Pflichten und die treue Verwaltung der ihm anvertrauten Gelder stellen , und es 
ist ihm eine besondere Abtheilung der Canäle zur speciellen Leitung übergeben ; seine Pflidiien sind : 

a) den Zustand der ihm anvertrauten Werke oft und sorgflltig zu untersuchen ; 

b) gewöhnliche Reparaturen, die er f&r nöthig erachtet) vornehmen zu lassen; 

c) jene ausserordentlichen Reparaturen mid Verbesserungen, welche vom CanaMNMurd an» 
geordnet werden, machen zu lassen und zu beaufsichtigeu ; 

d> sich nach dem amtlichen Betragen der Superintendenten f&r Reparaturen^ der ZoUein- 
iiehmer, Schleusenwärter und anderer untei^ebeuer Beamten au erkundigen und die gegen die- 
selben eingehenden Khigen zu vernehmen. 

Innerhalb 20 Tage nach Anfang einer jeden Jahressitzung der Legislatur haben die Canal* 
Commissäre einen Bericht an dieselbe über den Zustand der Canäle und über die von ihnen em- 
pfangenen und verausgabten Gelder zu erstatten. 

2. Von den Canalfond-Commissären (commiMsionerMof Ihe canal fand) \ selbe sind 
unbesoldet, da sie andere besoldete Staatsämter zu gleicher Zeit bekleiden. Es sind deren ebeii- 
fialls sechs, und zwar: der Gouverneur -Lieutenant, Controller, Schatzmeister, Staats -Secretar, 
General - Sachwalter und General -Landmesser. 

Diese Commission hat bloss die finandellen Angelegenheiten der Canäle zu besorgen. Auf 
die Aufforderung der Canal - Commissäre schafft sie die f&r den Bau oder die Reparaturen uSthi- 
gen Summen herbei ; sie macht zu diesem Ende alle Anlehen , wof&r sie nach erfolgter Bekamit- 
machung die versiegelten Anträge empfängt, u. s. w. 

Die Canal • Commissäre und die Commissäre des Canalfonds treten Afters im Winter und 
zeitweise auch im Sommer in eine gemeinschaftliche Conmiission oder Board (canal board) zusammen, 
und treffen auf Grundlage der von der Legislatur erlassenen Gesetze alle den Canal betreffenden 
Verordnungen, bestimmen die Zolltarife, stellen die erforderlichen Aufseher, Zolleiimehmer, Wa- 
gemeister und Inspectoren an , bestimmen ihre Gehalte u. s. f. 

Der Canal -Board kann ausserordentliche Reparaturen und Verbesserungen der Canäle 
auf den Vorschlag der Canal -Commissäre herstellen lassen, wenn f&r solch einen neuen Bau der 
Ueberschlag nicht 30,000 Dollars fiberschreitet ; im letzteren Falle muss erst hierüber ein Bericht 
an die Legislatur gemacht werden. 

Jeder vom Staate ausgeführte Canal wird, sobald er vollendet ist, f&r die öffentliche und 
allgemeine Benützung sofort eröfihet und Jedernumn ohne Ausnahme kann denselben mit Booten he- 
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fahren, wenn er die festgeaetstea Zölle eutrichtet und udi den Gecetaen «o wie den von dem 
Canml- Board vorgeschriebenen Reglement« unterwirft; folgendes ist ein Auszug der letateni: 

Jedes Boot muss» bevor es auf dem Canal f&r den Transport benQtst wird, von dem 
Eigenthümer gehörig registrirt werden , wobei der ^'ame des Bootes , dessen Eigenthumer und der 
Ort» wohin es gehört, dann das Datum der Registratur angegeben wird; der IName des Bootes 
und der Ort, wohin es gehört, müssen ausserdem auf dem Boote selbst in Buchstaben von wenig- 
stens 4 Zoll Höhe veraeichnet sein. 

Jeder Bootführer muss einen von ihm selbst und dem Versender unterzeichneten Fracht- 
schein besitzen, worin nebst der Quantität und Beschaffenheit der Güter auch der Ort der Ver- 
schiffung so wie jener, wohin die Ladung bestimmt ist , angegeben ist ; dieser Frachtschein muss 
Buerst jenem Einnehmer vorgezeigt werden , bei welchem der Zoll entrichtet wird, ferner dem in 
der Richtung der Fahrt nächst folgenden, dann dem Einnehmer an jedem Orte^ wo Waaren abge- 
liefert oder empfongen werden. Bei Aichterlullung dieser Vorschrift^ oder wenn ein Artikel weiter 
srefuhrt werden sollte, als angegeben worden ist, muss der Bootfikhrer eine Strafe von 25 Dollars 
bezahlen. Wer aber einen falschen Frachtscheiu ausstellt oder abgibt, muss den Sfachen Zoll 
für die ganze Entfernung entrichten. Jeder Einnehmer hat das Recht sich von der Quantität der 
Ladung selbst zu überzeugen , und es sind zu diesem Zwecke au verschiedenen Puncten des Canals 
eigene Wagen oder Wageschleusen, wo das ganze Boot mit seiner Ladung gewogen werden 
kaiHi. Ausserdem muss jedes Boot einmal leer gewogen, das Gewicht bei dem betreffenden Wa- 
gemeister eingetragen- und dem Capitän ein Zeugniss hierüber gegeben werden. 

Bevor nun das Boot seine Reise unternimmt, erhalt der Führer desselben von dem Einneh- 
mer einen von diesem unterzeichneten Schein (clearance), worin der für jeden Artikel berechnete 
und empfangene Zoll bemerkt ist. Dieser Schein muss im Bureau eines jeden Einnehmers und 
Wagemeisters, das von dem Boot passirt wird^ vorgezeigt werden und bei der Ankunft an dem 
Orte der Bestimmung darf nichts abgeladen werden, bevor nicht die Anzeige hievon an den be- 
treffenden Einnehmer, Wagemeister oder Inspector gemacht wurde. Wird auf dem Wege eine 
neue Ladung eingenommen , so wird selbe vom dem Einnehmer auf dem ursprünglichen Scheine 
eingetragen. Wenn an Orten, wo kein Collector ist, Güter auf- oder abgeladen weiden, so 
muss im ersten Falle die Anzeige an den nächst zu erreichenden und im zweiten Falle aber an 
den Einnehmer, welcher zuletzt passirt wird, gemacht werden. 

Die Einnehmer der Canal zolle müssen über letztere eine genaue Rechnung fuhren, und 
zwar f&r jeden Canal besonders. Die empfangenen Gelder müimen wenigstens alle zwei Wochen 
einmal bei einer hiefur bestimmten Bank deponirt werden, welche letztere monatlich einen Aus* 
weis hierüber an den Staatscontrollor zu senden hat. Für die zu entrichtenden Zölle darf von Seite 
der Einnehmer durchaus kein Credit gegeben werden. 

Frachtboote, welche auch Reisende befördern, haben f&r die letztem den festgesetzten 
Zoll zu eotrichten und zu diesem Zwecke die von jedem Reisenden zurückgelegte Meilenzahl anzu- 
geben j der Zoll wird dann nach der Summe sammtlicher Meilen berechnet, welche von allen Rei- 
senden zurückgelegt wurden. Es können jedoch solche Boote durch Bezahlung eines fixen Zolles 
ftir jede von ihnen zurückgelegte Meile sich abfinden und brauchen dann keine weitere Angabe der 
Passagiere, welche sie beförderten^ zu machen. Man nennt dieses einen Ablösungszoli (commiif- 
ation toll) 

Bei Booten^ welche bloss f&r den Transport von Reisenden bestimmt sind und Pa- 
cket-Boote heissen, kann eine solche Abfindung nicht statt finden, und selbe zahlen nach der 
Zahl der Reisenden und der von denselben zurückgelegten Meilen. 
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Kein Boot di|rf achneiier ab 4 Meilen die Stunde auf den CanUee fiiteen. Den Pteap» 
Booten soll von den Frachtbooten beim Passiren jedesmal der Vormof gegeben werden. Ww 
swei Boote sich begegnen » so weicht jedes anf die rechte Seite aus. Wenn mehrere Boote » 
gleich bei einer Schleuse ankommen, so bestimmt der Schleusenwärter, welche« «lersl pasnrai 
soll Des Nachts muss jedes Boot und jedes Floss vom ein Licht tragen. 

Ohne Erlaubniss des Schleusenwärters oder seines Geholfen darf Niemand ein Schleas» 
thor öffnen. Wenn ein Boot von einem andern eingeholt wird, so muss es sich vom Ufer entf» 
nen und das nachfolgende passiren lassen. Beim Erreichen und Verlassen einer Schleuse muss die 
grdsste Sorgfalt angewendet werden, dass letztere keine Beschädigung erhalt 

Kein Boot darf an einem Canalufer för länger als 4 Tage anlegen , ausgenommen in 
Bassin , oder wo der Canal breit genug ist » um drei Boote neben einander passiren su 
In Städten dürfen Boote nur so lange am Ufer liegen , als aum Aus - und Einladen erforderlidi in 
Die Zolleinnehmer, Wagemeister, Inspectoren oder Superintendenten kfonen, wo es nöth^ iil, 
den Booten ihre Plätze an den Landungen anweisen. 

Für die Uebertretung dieser Verordnungen sind bestimmte Strafen in Geld festgesetst 

Im Jahre 1839 waren an allen Canälen zusammen dreissig Zolleinnehmer angestellt, and zwvt: 
am Erie- Canal 17, am Champlain - Canal 3, am Oswego- Canal 2, am Cayuga- und Seneca-Ci- 
nal 1, am Chemung - Canal 2, am Crooked-lake- Canal 2 und am Chenango- Canal 3. Unter flh 
nen standen in allem IS Inspectoren. — Wagemeister waren 5, und zwar in Albanj, West-Troj, 
Vtica^ Syracuse und Rochester. 

Die Zolleinnehmer haben bis Ende 1839 von den eingenommenen Geldern ihre eigenen Ge- 
halte und Bureau - Auslagen , so wie die Gehalte der Inspectoren abgezogen und den Rest abgelie- 
fert. Gegenwärtig liefern sie ihre ganze Einnahme ab, und beziehen ihre Gehalte und Auslagen lo 
wie die Gehalte der Inspectoren von den Commissären. 

ZOLLTARIF. 

Folgendes ist die gesetzlich bestimmte Länge der Canäle , nach welcher die ZoUentriditni^;en 
stattfinden : 

Erie- Canal; Hanptlinie 363 Meilen« 

Das Bassin zu Albany 1 

Die Speisecanäle 8 

372 Meilen. 

Champlain-Canal; Hauptlinie 64 

Der Glenns- falls -Speisecanal « 12 

Fluss - SchifiTahrt oberhalb des Dammes zu Troj 3 

79 

Chenango- Canal 97 „ 

Oswego-Canal 38 „ 

Cayuga- und Seneca-Canal 23 ,» 

Chemung-Canal; Hauptlinie 23 

Der Speisecanal 16 

39 „ 
Crooked-Iake-Canal 8 „ 



Summe 666 Meilen. 



ZOLLTAEir 
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Die CanahSHe werden, wie Iiereits erwUuit, tob dem Ctnal^BoaTd von Zeit sn 9Mt regu* 
lirt und Ar jede« Jahr bekannt gemacht Laut einem Artikel der Constitution dOrfen jedoch die 
von den Canal-Commiasiren im Jahre 1821 vorgeschlagenen Taribatze nicht erniedrigt werden 
und diese sind daher als Hinimum festgeaetit Man nennt sie die „Constitntional rates^ — die 
conatitutionellen Preise. 

Folgendes ist .der Zolltarif, wie er im Jahre 1839 festgestellt wurde und auch Ar das 
Jalir 1840 galt 




1 



3. 

4. 
5. 

6. 

7. 

8. 
9. 
10. 
11. 

12. 
13« 

14. 



15. 



16. 



17. 

18. 
L BsBd 



Provisionen etc. 

FOr Hehl, eingesalzenes Fleisch, Butter und KSse, Talg und Fett, Bier und 

Cider pro 1000 Pfund pro Meile 

^ Kleie und SehiSzeug in grossen Quantitäten dto. dto. 

Eisen, Mineralien, Erze etc. 

im Staate erzeugtes Salz .... pro 1000 Pfund pro Meile 

ausländisches Salz dto, dto. 

Gjp^9 ci) inländisch erzeugten dto. dto. 

b) ausländischen dto. dto. 

Ziegel, Sand, Kalk, Lehm, Erde, Asche, Dunger und Eisenerz 

pro 1000 Pfund pro Meile 
Pot- und Perlasche, Soda, mineralisdbe Kohle, Holzkohle, Roheisen, zer^ 
brochene GussstQcke, Scrap- Eisen pro 1000 Pfund pro Meile 

Oefen und anderes Gusseisen .... dto. dto. 

Vitriol und Glaskopf, wenn er nach dem Hudson geht, dto. dto. 

Roh- und Stangenblei . . dto. dto. 

Felle und Pelzwerk, mit Ausnahme von Reh«, Buffaio«* und Elendthier^ 

feilen , pro 1000 Pfund pro Meile 

Reh-, BuiTalo- und Elendthierfelle . dto. dto. 

SchafTelle und andere rohe Häute von Hausthieren, die in den Vereinigten 
Staaten einheimisch sind, .... pro 1000 Pfund pro Meile 
importirte rohe Häute von Haus- und andern Thieren dto. dto. 



99 
9f 
»9 

99 

99 

9» 
99 
99 
99 

99 
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99 



99 



99 



99 



Möbel etc. 

Hausmöbel, von emigrirenden Familien begleitet und ihnen gehörig, 

pro 1000 Pfund pro Meile 
Wägen, Schlitten, PflQge und mechanische Werkzeuge, zum eigenen Ge- 
brauche des Eigenth&mers bestimmt und von demselben begleitet, wenn er 
auf einer Auswanderung begriffen ist • pro 1000 Pfund pro Meile 

Steine, Schiefer etc. 

Schiefer und Dachziegel zum Dachdecken und steinernes Geräthe 

pro 1000 Pfund pro Meile 
die Steinarten, bearbeitet oder nnliearbeitet dto« dto. 



0.45 
0.45 



0.23 
3.00 
0.23 
0.45 

0.23 

0.45 
0.45 
0.45 

0.45 

1.00 
0.50 

0.45 
0.50 



0.45 



0.45 



a45 



0.23 
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19. 

20. 
21. 



21 
23. 



24. 
25. 
26. 
27. 
28. 
29. 
30. 



31. 
32. 






33. 
34. 
35. 

36. 
37. 
38. 



39. 



40. 



41. 



Für 



ff 
f» 



ff 
ff 
ff 



ff 
ff 
ff 
ff 
ff 
ff 
9» 



ff 
ff 



ff 
ff 

ff 
ff 

i9 
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Bau- und Brennhols etc. 

Baohols, rund oder behauen» wena es in Booten transportirt wird, 

pro 1000 Cob. FViM pro Meile 
dasselbe » wenn es in Flössen transportirt wird dto. dto. 

Breter» Latten und gesSgtes Holas auf das Zoiimass redncirt ; so wie flir alles 
gesigte Material von weniger als 1 Zoll Dicke , wenn es in Booten befSr- 

dert wird pro 1000 Foss^ pro Meile 

Mahagonie, auf das Zoiimass reducirt, • dto. dto. 

dieselben Gegenstande in Flössen transportirt dto. dto. 

gesagte Latten, von weniger als 5 Fuss Lange» gespaltete Latten» Reifenstangen» 
Handstiele » Ruderstangen » Besenstiele » Speichen » HoiznSgel , Radfelgen » 



Bootknie ........ 

Fassdauben und Deckel » in Booten beordert . 
dieselben» in Flössen befördert 
Schindel» in Booten befördert. 

dieselben in Flössen 

Spaltpfosten und Zaunriegel» in Booten befördert 
dieselben» in Flössen befördert . . . 



pro 1000 Pfund pro Meile 

dto. dto. 

dto. dto. 

pro 1000 StQck pro Meile 

dto« dto. 

dto. dto. 

dto. dto. 



Brennholz (mit Ausnahme jenes» welches f&r die Salzerseugung verwendet 
wird und vom. Zolle befreit ist) und Tannenrinde 

pro Cord (128 Cub. Fuss) pro Meile 
dasselbe » auf Flössen transportirt . . . dto. dto. 

gesagte Gegenstände zu Fenster -Jalousien» die nicht mehr als i^' dick sind» 
für Fensterrahmen etc pro 1000 Pfund pro Meile 

Agricultur - Producte etc. 

J3aum wolle und Schafwolle .... pro 1000 Pfund pro Meile 
lebendes Rindvieh» Schafe und Schweine dto. dto. 

Pferde (jedes Pferd» wenn es nicht gewogen wird» mit 900 Pfund angenommen) 

pro 1000 Pfund pro Meile 

Lumpen dto. dto. 

Hanf» Manilla und unfabricirten Taback . dto. dto. 

Weizen und alle andern Agricultur - Producte der Vereinigten Staaten» die 
nicht besonders specificirt und keine Kaufmannsgüter sind, 

pro 1000 Pfmid pro Meile 
KaufmannsgQter ...... dto. dto. 



Nicht aufgezfihlte Artikel. 

f 

„ alle nicht anfgezShlten oder wugenommeneo Artikel, wenn sie vom Hudson« 

Flusse kommen, pro 1000 Pfund pro Meile 

„ dieselben , wenn sie gegen den Hudson gehen , dto. dto. 



0.50 
1.50 



0.50 
1.50 

2.00 



0.20 
0.20 
0.50 
0.10 
0.40 
2.00 
8.00 



1.00 
2.00 

0.50 



0.45 
0.45 

0.50 
0.45 
0.45 



0.45 
0.90 



0.90 
0.45 



*) FuM' BretermaMf dereo 18 auf einen Cub. Pmn ydieo. 
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Wr, 



Name der FrachtgegensUnde. 



Boote und Passagiere. 

Für Boote, die vonOglich f&r den Personentranaport benutzt werden und den 
Erie-Canal od^r die Seitencanile befahren, flkr jede zurQckgel^e Meile 
Boote, welche voraüglich i&r den Transport von Gütern verwendet werden, 

pro Meile 
jede Person Ober acht Jahre, welche in einem f&r den Personentransport 

bestimmten Boote befSrdert wird , pro Meile 

f&r jede Person über 12 Jahre, die in einem f&r den Gütertransport liestimm- 
ten Boote l>ef8rdert wird, pro Meile 



9» 



»9 
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Ceoto. 



6.00 



2.00 



0.20 



0.20 



Obiger Tarif gilt jetzt f&r alle Nebencanale sowohl, wie f&r den Hanptcanal. Bis zum 
Jahre 1839 bestand forden Chenango-Canal ein anderer Zolltarif, indem, laut der Acte f&r den Bau 
dieses Canäls , auf demselben dieselben Zölle , wie sie damals (1832) auf dem Erie - Canal statt hat- 
ten, erhoben werden sollten. In den Jahren 1833 und 1834 fiind aber eine grosse Reduction im 
ZoUtarif statt, welche f&r den erst 1838 ert^ATneten Chenango- Canal nicht anwendbar war, bis 
im Jahre 1839 jene Beschränkung gesetzlich aufgehoben wurde. 

Der Unterschied in den Zöllen , je nachdem derselbe Artikel in Booten oder Flössen trans- 
portirt wird, findet desswegen statte um die letztem, welche dem Canalverk^hr hinderlich sind« 
so viel als möglich zu entfernen. 



VERKEHR UND EINNA 



N. 



Die Einnahmen an Canalzöllen haben seit dem ersten An&nge der Benützung des Erie -Ca- 
nal» auf eine Weise zugenommen » welche selbst die kQhnsten Erwartungen &bertra£ Schon im 
Jahre 1824^ bevor noch der Erie -Canal ganz eröffnet war, betrug die Einnahme 340,000 Dollars, 

im folgenden Jalire war sie 566,000 

und im Jahre 1826 schon 762,000 

Die Zunahme wahrte fort, trotz dem, dass der Zolltarif im Jahre 1833 durchschnittlich um 20 Pro- 
ceRt und im Jahre 1834 um weitere 15 Procent reducirt wurde. 
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Die folgende Tabelle Nr. II enthilt die an sammtlichen vom Staate angelegten Canalen statt- 
gehabten Einnahmen, und zwar iur jedes euizelne Jahr, vom 1. Januar 1820 an bis zuml» Janaar 
1840. Die Einnahmen vom Erie- und Champlain- Canal erscheinen zusammen, weil sie einem und 
demselben Fond zufliessen. 

Tabelle Nr. DI enthUt die Quantität simmtlicher auf allen Staatscan&len in den letzten drei 
Jahren 1837 , 1838 und 1839 transportirten Artikel , nebst der Angäbe ihres Werthes und der von 
densell>en erhobenen Zölle. 



Tabelle Nr. IV endlich gibt eine Recapituktion der Tabelle III, wobei zugleich dasGewicht» 
der Werth , und die Zölle von jeder Classe der transportirten Gegenstände in Proeenten der Total« 
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TABELLE HL 

OnuititSl und Werth afanmtlicher in den Jahren 1837, 1838 nnd 1839 auf den Staatfleanilen transponinenCto- 

genstande» und die von denselben erhobenen Zölle. 



TranAportirte Artikel. 



Jahr 1837. 



Gewicht 

io 
Tonnen. 



Werth 
in 

Dollars. 



Zolibe- 
traf in 
DollHfS. 



Jahr 1838. 



Gewicht 

io 
Tonnen. 



Wefrth 

in 
Dollar«, 



Zollbe- 
traf in 
DoUarfl. 



Jahr 1839. 



Gewicht 

io 
Tonnen. 



Werth 

in 
Doliart. 



KoUbe* 
traf la 
Dollarn. 



^ 'Holzproducte 

^1 



8» 



Felle und Pelzwerk. 

Breter und Latten. 

Schindel. 

Bauhol«. 

Daulien. 

Brennholz. 

Aache. 



754 

2S4.8dO 

5,676 

47,8» 5 

80,586 

S67,898 

12,202 



i,(i28,»34 


1,818 


l»2.i8 


2,72)f,143 


64,589 


284,515 


134,7!»5 


11,568 


8,032 


182,512 


84,312 


45,178 


285,062 


89,864 


88,262 


280,808 


26,60K 


278,140 


1,018,062 


22,922 


9,784 



2,688,832 
1,888,040 
146,746 
241,703 
818,786 
226,622 
877,384 



1,767 
99,067 
11,408 
29,869 
45,214 
28,194 
19,479 



2,801 

289,428 

7,450 

56,818 

44,867 

256,284 

11,488 



8,575,d89 
2,121,516 
168,552 
249,164 
884,807 
949,625 
1,019,800 



IThierLiche Pro- 
ducte: 



3 

« 



Vejretabiliache 
Nahranf : 



And4*re Africul« 
tiirproducle : 



8cbinl&en. 

Rindfleisch. 

KSsf. 

Bntter and Pett. 

Wolle. 

Mehl. 

Weizen. 

RofTgeii. 

Mala. 

Gerate. 

Anderes Getreide. 

Kleie und Bchlffzeuf. 

Erl)sen und Bohnen. 

KartofTel. 

Getrocknete Frflchte. 

Baumwolle. 

Tftback« 

Klee- and Graasannen 

Fbrliaaamen.; 

Hopren. 



618,741 



7,019 
2.086 
8,250 
8,988 

492 
96,215 
60,487 

648 

3,296 

10,282 

2,519 

7,240 

198 

270 

249 
1,370 

758 
1,175 
1,108 

409 



6,146,716 



988,64)9 

118,808 

1,275,437 

1,192,173 

358,679 

7,846,027 

8,215,794 

16,418 

111,766 

282,118 

64,569 

132,793 

9,410 

8,096 

24,483 

831,1H6 

87,780 

97,410 

45,852 

59,428 



211,118 


665,089 


16,602 


5,487 


2,168 


1,567 


8,028 


7,673 


6,207 


5,215 


758 


1,995 


242,969 


116,138 


58,770 


73,077 


520 


1,019 


5,269 


8,601 


11,482 


16,757 


1,719 


5,034 


7,015 


8,596 


219 


497 


164 


4,470 


885 


58 


1,551 


1,578 


2,563 


595 


2,198 


1,878 


ifiU 


1,258 


4501 


251 



6,.S38,06.H 

6»7,353 

103,895 

1,143,552 

1,821,970 

1,516,171 

8,316,797 

3,941,299 

31,507 

79,888 

579,496 

123,694 

138,417 

23,884 

43,914 

6,904 

892,672 

128,744 

197,709 

52.823 

51,631 



229,998 


667,581 


11,040 


9,791 


1,686 


2,187 


7,388 


8,889 


8,216 


5,070 


8,880 


1,688 


802,166 


140,788 


77,995 


68,498 


567 


1,574 


8,822 


4,08 t 


82,057 


6.815 

s 


5,215 


4,585 


14,591 


6,899 


545 


604 


8,911 


1,821 


215 


188 


1,853 


1,071 


1,113 


490 


8,909 


742 


1,097 


902 


284 


119 



7^762,553 

1,103,525 

145,657 

1,291,285 

1,452,668 

1,444,126 

8^003,970 

8,462,807 

47,022 

101,445 

169,913 

105,805 

106,068 

20,438 

17,028 

21,057 

288,918 

93,854 

97,870 

87,494 

46,261 



4,094 
100,894 
11,119 
41,800 
51,869 
81,555 
28,479 



258,710 



19,766 
8,115 
7,908 
8,009 
8,975 
818,718 
9a|807 

887 
8,299 
8»801 
8,468 
9,862 

789 
1,185 

863 
1,467 
2,128 
1,782 

871 

162 



InlSndlsche Getrinke. 

Leder. 

M5bel. 

Staniren- oad Rohblei. 

Roheiaen. 

Biaerne Waaren. 

Ibas-Wollenzeafe. 

dto. Baumwoilenseafe. 

Salz. 



208,043 

8,413 

1,081 

12,876 

759 

8,857 

6,00^ 

162 

602 

54,583 



16,201,331 

354,838 
491,963 
8,348,286 
91,184 
140,334 
510,934 
444,094 
469,692 
539,210 



870,04 1 


255,227 


6,080 


4,527 


1,090| 


1,811 


21,245 


9,174 


1,563 


812 


8,580 


4,631 


9,000 


5,172 


139 


218 


560 


574 


32,8001 


74,612 



19,390,714 

40.S,l5.i 
787,040 
8,189,976 
90,238 
180,.184 
587,916 
600,403 
493,843 
683,103 



468,495 


266,052 
6,224 


7,814 


892 


905 


15,891 


8,814 


1,591 


519 


5,985 


5,651 


8,112 


5,229 


188 


284 


705 


787 


34,5181 


84,205 



17,056,911 



501,010 
479,937 
2,016,509 
54,039 
225,883 
646,075 
722,489 
573.407 
770,727 



KaufmannafSter. 



81,735 



94,777 



6,390,485 


75,507 


101,586 


28,935,990 


380,826 


124,290 



5,915,8561 74,941 



31,594,692 526,911 



111,968 



132,286 



5,989,576 



39,493,764 



Andere Gef en« 
atande : 



Steine» Kalk, Lehn. 
Gjps. 

Minerallache Kohle. 
Diverae. 



112,610 

83^983 

7,012 

24,365 



624,772 

191,585 

273,181 

2,045,278 



18,594 

7,886 

6,494 

28,456 



132,295 

83,158 

7,325 

24,106 



636,032 

113,801 

49,875 

1,708,026 



20,169 


192,540 


9,423 


30,669 


9,015 


8,410 


89,948 


26,207 



740,855 

114,094 

72,104 

2,169,907 



ToUl 

Hlezn die Blnnahme von 

Frachtbooten . . . 

Paaaairlerbooten . . 

Reisenden .... 

Macht snaamnien 



168,000 



1,171,296 



3,134,766 



55,809,288 



56,430 



1,093,922 

111,389 
32,404 

51.765 



I 



1,289,430 



186,879 



1,333,011 



2,507,234 



65,746,559 



78,555| 



1,378,900 

122,536 
32,022 
55,899 



1,589,357 



257,826 [ 3,096,960 
1,435,713 173,399,764 



479,534 



8,959 

640 

18,650 

927 

7,039 

8,480 

856 

752 

40,448 



81,251 



535,486 



87,227 
11,616 
11,543 
33,276 



83,662 
1,433,643 

115,720 
17,875 
47,728 

Ml 4,966 



Diene letztem 3 Zahlen welchen von denen der Tabelle Nro. 11 etwas ab, weil dan Jahr, fflr welchea der oblfe Verkehr an- 
feieben lat, sich Immer mit dem 80. September endift, und weil bei der vorifen Tabelle unter den Einnahmen auch die Straffel- 
der, hier aber blo ss die Z fljie befriffen sind. 
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ToBoeB. 


1836 


647,511 


1837 


667,151 


1838 


744,848 


1839 


845,027 
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Die letstan^ eflkhrten drei Ausweise mögen daxu dienen, von dem nngdieueni Verkehr» welcher 
anf den vom Staate angelegten Can&len statt hat, euien deotiielien Begriff sa geben. Der hei weir 
tem grösste Theil der Einnahme rührt, wiei aus Tabdle li au ersehen ist, von dem Haaptcanal her, 
wahrend die Kebencanile eine verhUtnissmissig nur sehr geringe Revenue liefern. Wenn indessen 
ans dieser Ursache behauptet wird , dass die Anlage der Nebencanale uavortheilhaft oder f&r den 
Slaatsschata sogar nachtheilig gewesen sei, so liegt diesem eine falsche Ansicht zu Grande; denn 
es muss billiger Weise in Betracht genommen werden , dass die Nebencanale » als eben ao viele 
Seitenadem des Hauptcanals, diesem eine Menge Frachtg^nstande amf&hren und dessen Bevor 
noen dadurch in einem» bedeutenden Verhaltnisse vergrössem; abgesehen von dem wesaitlichem 
Nutzen, den das Land durch die Ausdehnung der Innern Communicationen in der Zunahme 
seiner Prosperitat erlangte. Wir werden in der Folge von diesem Gegenstande noch aasf&hrlioher 
XU sprechen Gelegenheit haben. 

Auf dem Erie-Canal allein war die Quantität der beorderten Giitee und der Ertrag an 
Zöllen in den letzten vier Jahren wie folgt: 

E ö 1 1 e. 
1,440,539 Doli. 87 Cts. 
. . 1,144,170 „ 21 „ 
1,414,174 „ 21 „ 
1,427,031 „ 53 „ 

Vergleicht man hiemit die in der letzten Columne der Tabelle II angeführten Einnahmen von 
sammtlichen Canälen, so sieht man, dass in dieser Periode die Einnahme von allen Nebencani- 
len jahrlich nur gegen 170,000 Dollars betragen hat. 

Die- Gesammtmaose der auf sammtlichen Canälen transportirten G^wistinde war : 

im Jahre 1836 . . . 1,310,807 Tonnen. 

„ n 1837 . . . 1,171,296 „ 

„ „ 1838 . . . 1,333,011 H 

„ „ 1839 . . . 1,435,713 „ 

Hievon machten die Producte des Waldes, wie aus Tabelle III und IV ersichtlich ist, fast genau 
die Hälfte aus, während sie zur gesammten Zolleinnahme nur 15 i pCt beitrugen; die Ursache 
liegt darin ^ dass diese Artikel, ihres geringen Werthes wegen, grösstentheiis leine sehr weite 
Transportation erlauben und iiberdiess der Zolltarif ftir dieselben verhältnissmässig viel geringer 
als für werthvollere Artikel gestellt ist. 

Das grösste Einkommen dagegen liefern die KaufmannsgQter , obschon die Quantität dersel- 
ben nur 9 pCt. der ganzen Frachtmasse ausmacht. Sie legen nämlich auf dem Canal nicht nur 
grosse Entfernungen zurQck, sondern zahlen ihres höhern Werthes wegen auch einen verhältniss- 
mässig hohem 2oII. ' 

Nächst den Kaufmannsgütem liefern die Agricultur- Producte das grösste Einkommen und es 
bestehen die Hauptartikel dieser Classe in Mehl und Weizen, welche aus den ausserordentfich 
fruchtbaren westlichen Districten des Staates IVew-YjDrk, so wie theilweise aus den westlichen 
Staaten Ohio, Michigan und Illinois kommen. Im Jahre 1839 wurden im Cranzen 1,303,597 
Fass Mehl auf den Canälen befordert, wovon 992,603 Fass oder drei Viertheile den Hudson- 
Fluss erreichten. Die Zahl der beförderten Bushel Weizen war in demselben Jahre 2,283,287, 
wovon jedoch nur 582,752 oder der beiläufig vierte Theil am Hudson ankam ^ indem der grösste 
Theil in den grossen Mahlmiihlen von Rochester, Oswego und andern am Canal gelegenen Städten 
in Mehl verwandelt und dieses dann Ober Albany nach New- York versendet wurde. 
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Unter den Ibnii&clur^Eneu^iMen bildet das Sals den bedeutendsten FVnchUurtikel , dodi 
sablt daaselbe nnr einen geringen Zoll; die Möbel, bat durchgingig emigrirenden Familien ai^ 
hörig» liefern nichst dem Sab daa gröaste Einkommen unter den Artikeln dieser Classe. 

Die TOO Passagieren herrührende Einnahme betrigt im Durchschnitte jihrllch nur gtgfA 
8(K000 Dollars oder 5} pCt der Gesammteinnahme und zwar aus dem Grunde , weil die Fahrt wi 
dem Canal sehr langsam geht, und in der Richtung desselben bereits viele Eisenbahnen beste- 
hen, die ¥0n den meisten Reisenden yorgesu>gen werden. Am häufigsten werden die Canalboota 
noch von den nach dem Westen siebenden Emigranten benOtzt; diese begleiten auf den Frachtbootea 
gerne ihre eigenen Effecten. Bei den meisten Frachtbooten wird keine besondere An^^ 
Ober die beförderten Reisenden gemacht, sondern li Cents für jede Meile, welche das Boot surock- 
legt, gezahlt, wo dann so viele Passagiere wie immer aufgenommen werden können. Da der Zoll 
pro Reisenden und Meile sonst 0.2 Cents betragt, so kommt li Cents dem Zolle tttr 7i Paasagi«« 
gleich , welches beiläufig auch die Durchschnittszahl bei den Frachtbooten sein dürfte. 

Der Werth der auf dem Canal beförderten GQter war, laut Tabelle IV, 

im Jahre 1837 von 1,171,296 Tonnen = 55,809,288 Doli.; im Mittel pro Tonne 47; DoU. 
1838 „ 1,333,011 „ = 65,746,559 „ „ „ 49i 

„ 1839 „ 1,435,713 „ = 73,399,764 „ „ „ 51 

Es fand demnach eine progressive Zunahme in dem Durchschnittswerthe der Frachtgegenstande 
statt, was zum llieil dadurch erklärlich wird, dass in der Quantität der Waldproducte , welche 
einen verbal tnissmässig nur geringen Werth besitzen, kein solcher Zuwachs wie bei den Glassen 
der kostbarem Artikel eintrat. 

Die bisher angeführten Ausweise stellen zwar den Veri^ehr auf den Caniien deaiUch dar, 
allein es bleibt noch zu bestimmen, wie viel Tonnen, auf die ganze Canallänge redacirt, 
des Jahres Qber den Erie- Canal passiren> um daraus zu berechnen, wie viel im MiUel der pro 
Tonne und pro Meile erhobene Zoll beträgt, so wie um noch andere interessante Schlussfolgerungen 
hievon ableiten zu können. Zu diesem Bebufe ist folgender Ausweis Verfasst worden , welcher zuerst das 
Gewicht und den Zollbetrag von sämmtlichen am Erie -Canal im Jahre 1839 verschiflfken Ge- 
genständen, dann den im Tarife angegebenen Zoll pro Tonne pro Meile enthält Da wo der letz- 
tere im Tarif nach Massen oder StQckezahl angegeben ist , Miirde er ebenfalls auf die Tonne re- 
ducirt Dividirt man dann den für jeden Artikel erhobenen Zoll durch den Zoll pro Tonne und 
Meile, so eriiält man die Zahl der Tonnen auf eine Meile Canallänge reducirt, welche in der 
5. Columne enthalten ist. Um nun noch zu wissen, wie weit jeder Artikel im Mittel trans- 
portirt wurde, braucht man nur die auf eine Meile reducirte Tonnenzahl durch die in der 
2. Columne enthaltenen Zahlen, welche die wirklich transportirten Quantitäten darstellen, zu dividiren. 
Die letzte Columne enthält noch die Quantität eines jeden Gegenstandes auf die ganze Canallänge 
reducirt, und die Zahlen ergeben sich, indem man jene in der 5. Columne durch die Länge des gan- 
zen Canals, oder 364, dividirt. 
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TABELLE V. 



Transport der'Güter au 


f dem E 


r.ie - Cana 


1. 














MittJAM U 




! • 


Grewicht in 


Zollbetraf 
hiefOr in 


Zoll pro 
Tonne und 


l>a« Gewicht E„jf„„ 
eine Meile Ca- ...j., a.,iic.i 


Zahl der 
Tonnen, auf 


Name der Artikel. 




1839. 


Meile. 


nall&nfre redu- 


befördert 


die^nzeCa* 




Tonnen. 




• 


clrt 


wurde; 


nallin^ re- 














ducirt 


Dollars. 


Cento. 


Tonnen. 


Meilen. 


Felle und Pelzwerk 


2,232 


4,018 


2.0 


20a900 


90 


552 


Breter und Latten 


74494 


43,266 


0.3 


14,422,m)0 


194 


39,621 


Schindel .... 


2,240 


4,124 


0.8. 


513,000 


229 


1,409 


Bauholz .... 


20,511 


21,753 


0.6 


3,625,500 


177 


9,%0 


Dauben .... 


. 35,669 


47,234 


0.4 


11,808,500 


331 


32,441 


Brennholz .... 


86,713 


10,808 


0.4 


2,702,000 


31 


7,423 


Asche .... 


7,036 


16,975 


0.9 


1,886,778 


268 


6,183 


Schinken und Rindfleisch 


9,952 


20,916 


0.9 


2,324,000 


234 


6,386 


Käse, Butter und Fett . 


8,401 


10,739 


0.9 


1,193,222 


142 


3,287 


WoOe .... 


1,011 


%328 


0.9 


258,667 


256 


711 


Mehl ..... 


122.603 


282,433 


0.9 


31381,444 


266 


86,213 


Weizen ... 


65,941 


80,647 


0.9 


8,960,778 


160 


24,618 


Mais ..... 


3,154 


2,791 


0.9 


310,111 


98 


862 


Gerste .... 


6,062 


7,046 


0.9 


782,889 


129 


2,151 


Anderes Getreide 


4,010 


2,286 


0.9 


263,889 


63 


697 


Kleie und Schiffzeug . 


6,531 


7,963 


0.9 


884,778 


160 


2,431 


Erbsen und Bohnen 


3m 


634 


0.9 


69,333 


193 


163 


Kartoffel .... 


1,026 


698 


0.9 


77,665 


76 


213 


Getrocknete Früchte 


156 


222 


0.9 


24,667 


158 


68 


Baumwolle .... 


1,070 


1,456 


0.9 


161,778 


151 


444 


Taback 


464 


2,079 


1.8 


115,600 


249 


306 


Klee- und, andere Samen 


671 


1,706 


0.9 


189,565 


282 


621 


Hopfen .... 


111 


156 


0.9 


17,333 


156 


48 


Inländische Getränke 


5,788 


8,465 


0.9 


940,556 


162 


2,584 


Leder .... 


579 


430 


0.9 


47,778 


83 


131 


Möbel 


7,180 


12,919 


0.9 


. 1,435,444 


200 


3,944 


I Roh - und Stangenblei . 


103 


68 


0.9 


6,444 


63 


18 


Eisen .... 


8,626 


13,965 


0.9 


1,550,565 


180 


4,260 


Haus- Wollen- und Baumwol- 














lenzeuge .... 


683 


913 


0.9 


101,444 


149 


279 


Salz ..... 


25,561 


21,107 


0.46 


4,688,478 


180 


1^605 


Kaufmann8<;üter . 


131,235 


624,387 


1.8 


29,132,611 


222 


8a034 


Steine 9 KaUc und Lehm 


174,370 


23,726 


0.5 


4,745,(MK) 


17 


13.036 


Gyps 


22,458 


9,388 


0.46 


2,040,870 


91 


5,607 


Steinkohlen 


7,767 


10,843 


0.9 


1,204,778 


156 


3,310 


Aridere Cregenstände 


11,621 


26,499 


0.9 


2,944,333 


263 


8,069 


Total . 


845,027 


1,224,866 


■ 

0.935 


130,892,467 


155 

• 


359,594 



h Band. 
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Dieser Ausweis gibt folgende interessante BesnlUta: 

1. Die Quantitit der G&ter, welche im Jahre 1839 am Erie-Canal allein Terschifft 

den, war im Ganzen 845»027 Tonnen» 

nnd der Betrag der hievon erhobenen ZMIe l;Z24,866 DoUan; 

im Mittel wurde also pro Tonne 1 Dollar 45 Cents eingenommen. 

2. Die Zahl der transportirten Tonnen, auf eine Heile redudrt, war « 130«892,M7 
und dividirt man diese Zahl in den ganzen Zollbetrag, so eriialt man als den Durchschnitts- 

BoU f&r GQter pro Tonne und Meile » . 0.935 Cent» 

oder etwas weniger als 1 Cent Hiebei ist der f&r das Boot selbst noch nebstbei entrichtete Zoll 
nicht mitbegriffen. 

3. Die verschiedenen Frachtgegenstinde werden je nach dem Orte ihrer Verschiffung und dem 
ihrer Bestimmung mehr oder minder weit auf dem Canal befSrdert Viele Gegenstände erlauben 
ihres geringen Werthes wegen keine weite Beförderung » wie sum Beispiel das Brennhob , wel* 
ches im Durchschnitte nur 31 Meilen weit [auf dem Canal gefuhrt wird. Bei diesem ist noch n 
bemerken , dass das für die Salzwerke bestimmte Holz gar keinen Zoll zahlt (Die Salzminen 
gehören dem Staate, und es wird die Salzsohle aus bedeutender Tiefe mittelst Pumpen, die dem 
Staate gehören, heraufgeschafit. Die Salzwerke sind aber an Privaten Qberlassen, welche hiefur 
eine Taxe von 6 Cents für jedes erzeugte Bushel (56 S) Salz entrichten. Ausserdem zahlen dieselben 
noch besonders eine Rente f&r das Wasser aus dem Canal » womit die Rider der Pumpenwerke 
betrieben werden. Von diesen Privaten kann dann das Salz zu jedem beliebigen Preise veriumfk 
werden. In der Concurrenz mit andern Salinen in und ausser dem Staate » und in der Importatton 
dieses Artikels vom Auslande liegt die Sicherheit gegen Uebertheuerung desselben.) — Steine, Kalk 
und Lehm werden , wie obiger Ausweis zeigt , bloss 17 Meilen weit im Mittel auf dem Canal zu- 
gef&hrt; ein grosser Theil dieser Materialien wird f&r Bauten am Canal selbst verwendet Dage- 
gen gehen Steinkohlen von Alban j aus , wo sie auf dem Hudson ankommen , im Mittel 155 Meilen 
weit nach Westen. — Die Durchschnittsentfernung, auf welche simmtliche Gegen- 
stände im Jahre 1839 auf dem Erie- Canal befSrdert wurden, betrug . 155 Meilen. 

4. Wenn man das Gewicht der transportirten Artikel auf die ganze Canallinge redudrt^ 
welches geschieht, indem man die auf eine Meile reducirte Tonnenzahl durch 364 dividirt, so er- 
hält man im Ganzen eine Quantität von 359,594 Tonnen, 

welche demnach die wirkliche Bewegung auf dem ganzen Canal vorstellt Der eigentliche Canal 
ist zwar nur 363 Meilen lang, allein unter den angeführten Zöllen sind jene inbegriffen, weldie 
für das Bassin in Albany (das in dieser Beziehung = 1 Meile angenommen ist) entrichtet wurden, 
und deren Betrag von 3906 Dollars für dieses Jahr unter den Auslagen erscheint, weil derselbe 
den Eigenthümern des Bassins vergütet wurde. 

Die obige Berechnung bedarf indessen noch einer kleinen Correction : Das in Tabelle V an- 
gegebene Frachtquantum enthält nämlich nicht die ganze Transportmasse auf dem Erie- Canal, 
sondern nur alles dasjenige, was am Erie -Canal selbst verschifft wurde. Hiebei ist also 
nicht mit eingerechnet, was an verschiedenen Puncten der Seitencanäle verschiSl, und audi eine 
Strecke weit auf dem Erie -Canal transporturt worden ist, und wor&ber in den officiellen Berichten 
kein detailirter Ausweis vorkömmt Indessen lässt sich hiefür ein proportioneller Zuschlag nach 
den Zolleinnahmen machen. 

Wie weiter gezeigt werden wird, betrugen nämlich die im Jahre 1839 an den verschiedenen 
Seitencanälen eingenommenen Zölle 237,905 Dollars, während hievon der f&r den Transport auf 
den.Seitencanälen selbst entfallende Betrag nur 189,222 Dollars ausmachte; der Unterschied von 
48,683 Dollars ist also der Mehrbetrag der Zölle vom Erie • Canal aber jene in Tabelle V enthalte- 
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nen. Diese Smnnie entspridit einer Tonnensahl von 14,300 auf die ganse CanaHinge redadrt , was, 
zu den obigen 359,694 Tonnen addirt, 373,894 Tonnen gibt 

5. Der Zollbetrag pro Tonne fBr die ganse Linge von 364 Meilen swiacfaen Albany und Bq£Uo 
war 3 Dollars 40.4 Cents. Es war daher die Einnahme im Jahre 1839: 

f&r 373,894 Tonnen Güter k 3 Dollars 40.4 Cents .... 1,272319 Dollars. 

i\ebstbei wurde eingenommen: 

an Zoll (&r Frachtboote k 2 Cents pro Meile . 95,577 

n ,, flir Passagierboote k 6 Cents pro Meile 14,117 

„ Ablosungszoll (f&r Reisende auf Frachtbooten) kt\ Cents pro Meile 26,268 
^ Zoll für Passa^ere nach Anaeahl und Entfernung k 0.2 Cents pro Rei- 

senden pro Meile ......... 16,%3 

Totaleinnahme von dem Verkehr auf dem Erie - Canal . , . . '. 1,425,744 Dollars. 
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Der obige Betrag von 95,577 Dollars für Boote fuhrt zur Ermittlung, wie viele derselben im 
Jahre 1839 mitGQtem fiber den ganzen Canal gefahren sind. Da nämlich pro Meile 2 Cents gezahlt 
wird , so haben sammtliche Boote zusammen 9557700 : 2 = 4,778,850 Meilen in diesem Jahr^ zu- 
rQckgelegt ; und wird diese Zahl abermals durch 364 dividirt , so erhält man 13,129 als die Zahl 
der Boote, welche einmal den ganzen Canal befahren haben. Vei^Ieicht man ferner diese 
Zahl mit dem auf die ganze Canallänge reducirten Frachtquaiitum (359^594 Tonnen), so erhält man 
27.4 Tonnen als die Durchschnittsladung eines Canalbootes. Wird der zu 2 Cents 
pro Meile für das leere Boot entrichtete Zoll auf diese 27.4 Tonnen , welche im Durchschnitte ein 

Boot f&hrte , vertheilt , so entfällt pro Tonne pro Meile 0.073 Cents , 

addirt man hiezu die früher berechneten .•.....• 0.935 „ 
SO erhält man als den wirklich entrichteten Zoll pro Tonne pro Meile . 1.0U8 Cents; 

fbr den ganzen Canal beträgt diess ........ 3 Dollars 67 Cents. 

Die wirkliche Transportmasse auf dem Hauptcanal, von 373,894 Tonnen, forderte bei der he- 
redineten Durchschnittsladung eine Zahl von 13,651 Booten » welche einmal über den ganzen Ca- 
nal fuhren. 

Die Zahl der Reisenden auf dem Erie -Canal lässt sich auf ähnliche Weise berechnen, 
wenn man annimmt , dass die von den Frachtbooten entrichtete Ablösungssumme , die im Jahre 
1839, wie oben angeftihrt, 26,268 Dollars betrug, dem Betrage gleichkömmt, welcher gezahlt wor- 
den wäre, wenn jedesmal, wie die Güter, so auch die Reisenden hätten dedarirt werden müssen. 
Nach den hierüber eingezogenen Erkundigungen ist letzteres sehr nahe wirklich der Fall. Zu dieser Ein- 
nahme kömmt noch jene von -den Passagierbooten, welche zwischen gewissen Orten regelmässige Fahr- 
ten machen und daher Canal-Packete heissen. Diese fahren viel schneller als die andern Boote 
und sind sehr elegant eingerichtet. Die Entrichtung der Zölle von diesen Booten geschieht in der Re- 
gel monatlich nach den von den Capitäns hierüber gemachten Ausweisen, deren Richtigkeit durch 
einen Eid bekräftigt werden muss , und die nach solchen Ausweisen im Jahre 1839 abgegefuhrte 

Summe betrug 15,158 Dollars; 

ausserdem Mmrde bei einzelnen Fahrten für Reisende entrichtet 1,805 „ 

r 

zusammen 16.963 Dollars; 

rechnet man hiezu die obigen 26,268 ^, 

so ei^bt sich die Gesammteinnahme von Passagieren mit ... . 43,231 Dollars. 
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Da der Zoll pro Reuenden pro Heile 0.2 Cent betritt, so war die Zahl der Reiaenden auf eine 
Heile reducirt s= 4323100:0.2 = 21,615,500; und wenn man diese Zahl wieder durch 364 divi- 
dirt , so ergibt eich die Zahl der Passagiere auf die ganze Canallange reducirt = 59»383. 

Han kann annehmen, dass die obige Summe von 15458 Dollars ausschliesslich, von den Rei- 
senden in den Canal • Packetbooten einkam; die Zahl derselben war daher auf eine Heile redu> 
cirt = 7,579^000. Der von den Canal - Passagierbooten erhobene Zoll betrug dagegen im Gänsen 
14,117 Dollars, und dividirt man diess durch den Zoll pro Heile, oder 6 Cents, so erhalt man als 
die Zahl der von sammtlicben Packeten zurückgelegten Heilen 1411700:6 = 235,288. Hiüiin waren 
im Durchschnitte in einem Boote 7,579,(M)0 : 235,283 = 32 Reisende; es kömmt also von dem 
Zolle , der für das Boot selbst entrichtet ward (von 6 Cents) , pro Reisenden noch 0.19 Cent zu- 
zuschlagen, und demnach Mrurde zusammen pro Reisenden pro Heile entrichtet . 0.39 Cent. 

• 

Die bisher abgeleiteten Resultate lassen sich in K&rze auf folgende Weise zusammenstellen: 

Im Jahre 1839 fuhren Qber den ganzen Erie-Canal 13,651 Frachtboote, deren jedes im Hit- 
tel mit 27.4 Tonnen beladen war ; die Zahl der über den ganzen Canal transporUrten Tonnen Guter 
betrug 373,894, wof&r im Hittel pro Tonne und Heile 1.008 Cents, oder im Ganzen 1,368,396 Dollars 
an Zollen entrichtet wurden. 

Nebstbei wurden in denselben Booten 38,562 Reisende Qber den ganzen Ca- 
nal gefuhrt, welche a 0.2 Cents pro Heile 28,073 „ 

einbrachten* 

Die Zahl der Passagierboote, welche die ganze Canalstrecke zuriickleg* 
ten , war 646 und jedes enthielt im Hittel 32 Reisende , zusammen wurden auf 
diesen Booten 20,821 Passagiere befSrdert, f&r welche, ä 0.39 Cent pro Heile , . 29,275 „ 
gezahlt wurden. Die Gesammtzahl der Reisenden war daher 59,383 und die Ein- 
nahme von denselben ....... 57,348 Dollars. 

Der Gesammtbetrag der am Erie-Canal im Jahre 1839 erhobenen Zölle war 1,425,744 Dollars. 

In runden Zahlen ausgedruckt bestand die Bewegung auf dem Erie • Canal im Jahre 1839 iu 

374,000 Tonnen und 
60,000 Reisenden. 

Im Jahre 1838 wurden laut den auf demselben Wege gemachten Ableitungen im Ganzen 
777,356 Tonnen 165 Heilen weit im Mittel, oder 352,373 Tonneu Qber den ganzen Canal geführt 
Der erhobene Zoll war im Durchschnitte 0.959 Cent pro Tonne und jedes Boot führte im Hittel 
24 Toimen. Hit Zuschlag von 0.083 Cent pro Tonne an Bootzoll war der Zoll pro Tonne pro 
Heile = 1.042 Cents, oder für den ganzen Canal von 364 Heilen = 3 Dollars 79 Cents. 

Die für Reisende erhobenen Zolle betrugen 51,624 Dollars und die Zahl der Passagiere, auf 
die ganze Canallange reducirt ^ war 70^912; hievon beförderten die Canal - Packetboote 16,904 Pas- 
sagiere und die Frachtboote 54,008 Passagiere; fiir die erstere betrug der pro Passagier pro Heile 
entrichtete Zoll 0.62 Cent. 

Die ganze Einnahme hatte betragen: 

fiir 352,373 .Tonnen GQter k 1.042 Cents pro Heile 1,334.271 DoUars, 

„ 54,008 Passagiere in den Frachtbooten ä 0.2 Cent pro Heile 39,318 ,, 

„ 16,904 Passagiere in den Packetbooten a 0.62 Cent pro Heile 38, 716 „ 

Gesammteinnahme 1,412,305 Dollars. 
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Zahl der Reisendes war im Jalire 1839 geringer ala im Jidire 1838 9 weil ^ in der 
Richtung de« Erie-Canala angelegten Eiaenbahnen immer mehr und mehr an Auadehnong ge- 



wmnen« 



Der Verkehr auf den IVebencanälen ist nicht so bedeutend wie auf dem Hauptcanal; 
auch legen die auf denselben transportirlen Artikel viel kleinere Entfernungen zurück und zahlen, 
ihres geringem Werthes wegen, geringere Zölle. 

Nach dem Erie-Canal wird die grösste Quantität Güter auf dem Champlain- Canal 
befordert; laut den Ausweisen der Zolleiiinehmer sind im Jahre 1839 auf diesem Canal 263,552 Tonnen 



verschiflft worden und die gesammte Zolleiniiahme hievon betrug 
Die wichtigsten Transportartikel waren : 



74,250 Dollars. 



Breter und Latten 

Bauholz 

Brennholz 

Steine, Kalk und Lehm 

Alle übrigen Artikel nur 



152,996 Tonnen 
16,265 
59,269 
13,418 
21,604 



M 



»9 



f9 



ZoUbetragp. 
30,135 Dollars, 

6,720 
10,365 

2,644 
14,925 



» 



9* 



fy 



64,78d Dolian. 
5.623 
1,232 
2,606 



99 



f9 



263,552 Tonnen 
Hiezu: Einnahme von Frachtbooten 

„ „ Passagierbooten 

„ „ Reisenden 

Summe 74,250 Dollars. 

Die Einnahme pro Tonne Fracht war daher im Durchschnitte auf diesem Canal nur 24.6 Cents, 
während dieselbe, M'ie oben gezeigt wurde, bei dem Erie- Canal 1 Dollar 45 Cents betrag. 

Ausser der obigen Summe wurden in Troj und Albauj für auf dem Champlain • Canal ver- 
schiffte Gegenstaude 39,457 Dollars eingenommen, so dass die Gesammteinnahme von diesem Ca- 
nal 113,707 Dollars ausmachte. 

Auf dem Oswego-Canal Cndet ein sehr grosser Verkehr hauptsachlich wegen der an dem- 
selben angelegten Salzwerke statt. Der Haupt-Transportartikel ist das Brennholz , welches aber, wie 
bereits erwähnt, keinen Zoll entrichtet, wenn es ftkr die Salzwerke gebraucht wird. 

Folgende Artikel wurden im Jahre 1839 auf diesem Canal verschifft : 

Zollbetrag. 



Breter und Latten 24,012 Tonnen 

Brennholz .... 100,033 „ 

Mehl 13,553 

Weizen 3,412 

Salz 58,549 

Andere Artikel 21,455 



99 



» 



»» 



221,014 Tonnen . 

Hiezu: Zoll von Frachtbooten 

Passagierbooten .... 
Personen ..... 

Summe 89,973 Dollars. 

Mit Auslassung des Brennholzes war die Durchschnittseinnahme pro Tonne 64 Cents, weil 
viele Artikel, besonders Mehl und Salz, auf dem Erie -Canal weitergingen; der Zollbetrag f&r 



9» 



»9 



9» 



99 



7,976 Dollars, 
112 
22,798 

3,<K)3 
17,490 
26,236 



99 



}9 



99 



99 



99 



77,615 Dollars. 
8,757 
2,104 
1,497 



38 



CAIVALS im STAATE HSW-TOEK« 



diaie tetstern Arlikel» lo weit er ftr den Traneport auf dem Brie^Canal entriditet wi 
BBJUO Dollan und mithin die auf den Oawego-Canal entMende Hinnahme nnr 3|»12S Dol 

Auf dem Cajttf^a- und fieneca-Canal wurden Ton Oenei« ans venduft: 

ZoUbetrmf. 

5»367 Tonnen . 8,992 DoUara , 



Breter and Bauhola 
Weiaeu und Mehl . 
fiteine etc. » dann Gjpa 
Andere Gegenstinde 

Zoll ftlr Frachthoote 
»« M Pteaa^erboote 



7,587 
8,259 
5,087 



>» 

9» 
9» 



26»300 Tonnen 



M 



Reisende 



7,407 

478 

4.632 



9» 
9P 
99 



21,509 DoUan. 
i;247 
421 
124 



99 
99 
9f 



Somnie 23,301 DoUara. 



Von dieaem Betrag gehSrte der grflaate Theil dem Erie-Canal » dagegen wurden von an mh 
dem Canilen gelegenen Orten Gegenstinde fikr dieaen Ctnal TeradiiffL Die auf denaelben enl&l- 
lende Einnahme hetrug in diesem Jahre 18,719 DoUara. 

Von den Gegenatinden , die auf dem Chemung-Canal TeradiiA wurden, waren die vor- 
algUchaten: 

XoUkrtnr* 
Breier und Litten 23,013 Tonnen . 12,165 DoUara, 



Schindel 

Brennhcla 

Die 



2.756 
5,957 
4.333 



Dwr K«U TMi Firw^lboolca 



36,069 T« 



4365 

232 

4.161 



20.923 DoUan. 
2,324 . 
55 



SuuM 23,302 DoOan. 



Vm «twa FiMifcif ieka je4ock gegw 16.000 DoUan nf iem Erie-CkMi wa4 2000 Doi- 
knanT de» C^«:»- wa4 Stmetm-Cual» m <m> Mo» 5.187 Dollar» ah die ftr de« rfca«wg-Ci- 
aal » rii nfc ow« ÜU* ydkc«. 



A/d 



Cr**ked>lake«CaBal 



iai Jähre 1839 ren^ift 



Bveadkob 



Der Bull 



PNckikMiea 



lU38T«nea . 


5.958 DoUm» 


2.979 


13 » 


5.790 » 


6.388 » 


3316 


^^^^^^^^^ 9^ 


2«ici23 Tone» 


15.912 DoUam 


!s eetrac ... 


932 . 


1 . . . . . 


29 . 



Te« 



14Slt 



ftr«» Sri»- 



16373 DoUan. 

nr Ua Dollan mt des Oookcd • hke • Cuni< 
Beat ftr 4tm Gkji^* 
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men; durch den letilern mikaen» ao wie vom Chemiiiig-Caiial, die Boote paaaireii» wenn 
CSrooked-^Iake-Canal in den Erie-CSanal gelangen aoUen. 



Die anf dem Chenango-Canal venchiAen Oegenatinde waren: 



ZoObelniff. 



Breter und Latten 

Dauben 

Butter und Fett 

Steine » Kalk und Lehm 

Andere Artikel 



7,131 Tonnen 
2,859 n 
857 „ 
2,513 
3,568 



9» 
>9 



16,928 Tonnen 



Der Zoll von Frachtbooten betrug . 
„ „ „ Passagieren 





1383 






923 


»f 




601 


M 




3,070 


ff 




8,757 Doilan , 




1,261 


9* 




188 


ff * 



Summe 10,206 Dollars. 



Von dieser Summe lallen 2,724 Dollars dem Erie-Canal su, wogegen an dem letztem in 
Utica 8,284 Dollars f&r den Chenango • Canal erhoben wurden ; es betrug mithin die Einnahme vom 
Chenango-Canal 15^766 Dollars. 



Folgender 
cantlen: 



enthalt eine Zusammenstellung des Verkehrs auf simmtlichen Neben- 



Name des Canals. 


Gewicht der 

auf deniMlben 

Terchifften 

Gfiter. 


HIevoB 

erliobene 

ZSIle. 


ZAUe von 
Booten und 
Reuienden» 


Snmm« der 

erhobeneo 

Z6Ue. 


Die wirkUohe 
Einnahme fttr 
diesen Canal 

war: 


Tonnen. 


Doilan. 


DoUan. 


Doilan. 


DoUank 


Cbamplain .... 

Oswego . • . . 

Ca/uga und Seneca 

Chemung .... 

Crooked-iake 

Chenango . • . . 


263,552 
221,014 
26,300 
36,089 
26323 
16^928 


64,789 
77,615 
21,509 
20,923 
15,912 
8,757 


9,461 
12358 
1,792 
2379 
961 
1,449 


74,250 
89.973 
23,301 
23,302 
16373 
10^206 


113,707 

34,122 

18,719 

5.187 

1,721 

15,766 


ToUl . 


590^706 


209,505 


28,400 


237,905 


189,222 



Im Ganzen wurden also an allen Nebencanilen 237,905 Dollars eingenommen ; in dieser Summe 
sind die Zölle mit inbegriffen, welche für jene Strecken des Erie- Canals erhoben wurden, 
auf welchen die aus den Nebencanälen gekommenen Guter noch weiter gingen ; die f&r^die Neben- 
canale allein erhobenen Zölle betrugen daher bloss 189,222 Dollars. 



Will man die mittlere Einnahme an Zöllen f&r jede Ton einem Boote surttckgelegte 
Meile berechnen, so kann diess aus Tabelle IV sehr leicht geschehen. Laut derselben betrug im 
Mittel der letzten drei Betriebsjahre die Einnahme an Zöllen von Frachtbooten . 116,532 Dollars, 
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itnd da der Zoll pro Meile = 2 Cents beträgt , so haben alle Frachtboote suaam« 

men auf allen Canälen zurQckgeleg^t ........ 5»826»G00 Meilen. 

Die Einnahme an Zollen von Passagierbooten betrag während derselben Pe- 
riode jährlich im Mittel 27,4341 Dollars. 

Bis zum Jahre 1838 wurde auf dem Erie-Canal mit Ausnahme der Strecke 
zwischen Utica und Schenectady pro Meile 8 Cents » auf der letztern . Strecke 
aber wegen Concurrenz mit der Eisenbahn nur 6 Cents entrichtet. Im Mittel der 
drei Jahre kann maki pro Meile 7 Cents rechnen und sämmtliche Passagierboote 
machten daher jährlich ........... 391,914 Meilen. 

Es wurden mithin von sämmtlichen Booten in einem Jahre zurQckgelegt . 6»218^14 Meilen. 

Vergleicht man diese Meilenzahl mit der jährlichen Zolleinnahme» so ent* 
fallt pro Meile, die ein Boot zurücklegte, . . .24 Cents. 

Macht man dieselbe Rechnung für die Frachtboote und Passagierboote se- 
parat, so entfallt f&r die erstem pro Meile eine Einnahme von . .25 Cents 
und fiir die letztern von lli ,, 

Laut den frühern Berechnungen betrug der im Mittel pro Tonne und Meile 

auf dem Erie-Canal erhobene Zoll im Jahre 1839 0.935 Cents, 

im Jahre 1838 0.959 „ 

im Mittel der beiden Jahre . 0.947 Cents. 

Kimmt man an, dass dasselbe Mittel ßr alle drei Jahre anwendbar ist, und vei^leicht 
hiemit die Zolleinnahme von Gütern, die jährlich 1,302,155 Dollars ausmachte, so erhält man die 
Zahl der Tonnen Güter auf eine Meile reducirt = 137,503,168. Diese Zahl durch die Zahl der 
yon sämmtlichen Frachtbooten zurückgelegten Meilen {=. 5,826,600) dividirt, zeigt, dass die Ladung 
eines Bootes im Mittel der drei Jahre 23.6 Tonnen betrug. 

Es entfallen demnach von den 2 Cents, welche für die Frachtboote noch besonders pro Meile 
<9ntrichtet werden müssen, auf jede Tonne 0.085 Cts., und mithin ist der eigentliche Durchschnitts* 
Zoll pro Tonne und Meile = 0.947 -|- 0.085= 1.032 Cts. gewesen. 

Man findet auf demselben Wege die Zahl der Reisenden , welche sich im Mittel in ein em 
Passagierboote befanden. Die Eiimalime von Reisenden in den Canal-Packeten war nämlich des 
Jahres 16,553 Dollars, und zwar wurde ftir jeden Reisenden 0.2 Cents pro Meile als Zoll entrich* 
tet; es war daher jährlich die Zahl der Reisenden auf eine Meile reducirt ^ 8,276,500, und divi- 
dirt man diess durch die Zaiil der Meilen, welche sämmtliche Boote zurücklegten, so erhält man 
die Durchschnittszahl der Reisenden in einem Passagierboote = 21. 

In dem folgenden Ausweise (Tab. VI) ist die Zeit der Eröffnung und des Schlusses der Ca- 
nalschiffiafart in jedem Jahre von 1824 bis 1839 angegeben, femer die Zahl der Boote, welche 
jährlich in Albany und Troj am Hudson ankamen und von da abgingen, so wie die mittlere jähr- 
liche Bruttoeinnahme pro Meile Canallänge, welche man erhält, indem man die jährliche Geaammt- 
Bruttoeinnahme mit der Länge der eröffneten Canäle vergleicht. Für die Jahre 1826 und 1827 ist 
die Zahl der am Hudson angelangten und von demselben ausgelaufenen Boote in den gedruckten 
Berichten nicht enthalten. 
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TABELLE VI. 



Jährlicbe Dauer der Schifflährt: jähriiche Durduchnitts-Bruttoetiinahme pro Meile CanallSnge. 





DieCaDAbchiir- 


Die CanalMhirr- 


Dauer der 


iZahl der In AI- 
banjr und Tro^ 


LSn^e der 
eröfifbeteo 


Gerammte jibr- 
liche Bruttoein- 


Durch* 

«chnittaein- 

nahme pro 


Jahr. 


fahrt worde er- 


fthrt wurde fe- 


SchUBMirt. 


angekomme- 
nen und von da 


CanUe. 


iMhme. 


Meile CaiMl. 
Mn^. 




Offbel am 


flchloMeD am 




abgegangtnen 
Boote. 






T»ge. 


Meileo. 


Dollare. 


Dollare. 


1824 


30. April 


4. December 


219 


8.760 


347 


340,761 


982 


1825 


12. AprU 


5. December 


238 


13410 


439 


666.113 


1290 


1826 


20. AprU 


18. December 


243 


— 


439 


762,004 


1736 


1827 


22. Aoril 
27. Mira 


18, December 


241 


— 


439 


859,058 


1957 


1828 


20. December 


269 


23,662 


500 


838,445 


1677 


1829 


ZMai 


17. December 


229 


21,490 


512 


813,137 


1588 


1830 


20. AprU 


17. December 


242 


23.874 


512 


1,056,922 


2064 


1831 


16. April 


1. December 


230 


26,882 


512 


1.223,802 


2390 


1832 


25. April 


21. December 


241 


25,826 


512 


1,229,483 


2401 


1833 


19. April 


21. December 


247 


31,460 


559 


1,463,715 


2618 


1834 


17. AprU 


12. December 


240 


32,438 


559 


1,339,800 


2397 


1835 


15. AprU 


30. INovember 


230 


36,690 


559 


1348.972 


2771 


1836 


25. AprU 


26 iXovember 


216 


34,19(» 


559 


1,614,680 


2889 


1837 


20. April 


9. December 


234 


31,082 


656 


1,293,130 


1791 


1838 


12. April 


25. iVovember 


228 


32,120 


656 


1,588,848 


2422 


1839 


20. April 


16. December 


241 


31,882 


656 


1,616,382 


2464 


Mittel 

1 


19. April 


12. December 


237 


" 


526 


1,134,703 


2157 



Am fruhestea warde die SchiffTahrt im Jabre 1828 eröffnet, nämlich am 27. Harz; am apa- 
testen im Jahre 1829 , den 2. Mai. Der zeitlichste Scliluss der SchiffTahrt war im Jahre 1838, am 
26. November; der späteste in 1832, den 21. December. Im Jahre. 1828 dauerte die SchiffTahrt 
am längsten , nämlich 269 Tage ; im Jahre 183tf dagegen war die Dauer der SchiffTahrt am kürze- 
sten, nämlich nur 216 Tage. Im Mittel von 16 Jahren begann die Schifi£ihrt am 19. April und 
währte bis 12. December, oder 237 Tage. 

Seit dem Jahre 1833, oder in den letzten sieben Jahren kamen am Hudson • Flusse an und 
gingen von dort ab im Mittel jährlich 32,837 Boote. 

Seit dem Jahre 1824 ist die mittlere Länge der eröffneten Canäle 526 Meilen, und zwar mit 
Einschluss sämmtlicher schiffbaren Seitenarme, so wie des Bassins in Albany. Vergleicht man hie- 
mit die seit 16 Jahren statt gehabte mittlere jährliche Bruttoeinnahme von allen Canälen, so ergibt 
sich der Betrag von 2157 Dollars als die durchschnittliche jährliche Bruttorevenu« 
pro Meile Canat. Im Jahre 1827, als bloss noch der Erie- und Champlain-Canal eröffnet waren,' 
betrug die Einnahme pro Meile 1957 Dollars. In den folgenden Jahren wurden nach und nach die 
Nebencanäle eröffnet ; demnngeachtet nahm die Brutto revenue pro Meile zu und stieg im Jahre 
1836 bis auf 2889 Doihrs. In dem darauf folgenden Jahre wurde der Chenango - Canal, der längste 
der bisher voUeodeten Nebencanäle eröffnet, und da der Verkehr auf demselben nur noch sehr ge- 
ring ist, so wurde die Durchschnittseinnahme pro Meile Canal wieder verringert. 
L Band. 6 
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Die geBammten Baukosten «immtlicher eröffneten Canile betragen, wie aua Tabelle I 
sichtlich ist» 12,074l»l07 Dollars^ während ihre schiffliare L&nge 655 Meilen aosmacbt; ea kostete 
daher eine Heile im Durchschnitte 18»434 Dollars. Die Bruttoeinnahme oder dieZölle be- 
trugen also im Mittel der lotsten 16 Jahre 11.7 pCt. der Baukosten. Im Jdve 
1839 war die Bruttoeinnahme = 13.4 pCt. der Baukosten. 

Die grösste Bewegung Ondet auf dem östlichen Theile des Canals statt, wie diess aus der 
'Quantität der Güter beurtheilt werden kann, welche jährlich am Hudson - Flosse ankommen und 
von daselbst abgehen. Die ankommenden Gegenstände begreifen grösstentheils Producte des Waldes 
und der Agricultur ; die abgehenden sind vorzQglich Kaufmannsgüter , die in das Innere des Lan- 
des oder nach den westlichen Staaten versendet werden. Einen andern Massstab sur Beorllieiluig 
des Ungeheuern Verkehrs auf dem östlichen Hieile des Canals liefert die Zahl der Schleu- 
sungen» welche jährlich bei der, 3 Meilen westlich von Schenectadj (33 Meilen von Albany) be- 
findlichen Alexander - Schleuse vorkommen» oder die Zahl der Boote, welche jährlich durch diese 
Schleuse' in beiden Richtungen passiren. 

Der folgende Ausweis enthält für die letzten 6 Jahre die Zahlendaten f&r diese Bemerkungen : 



Jahr. 


Tonnen GGter, 
welche am 

Hudson-FluHe 
ankamen. 


Tonnen Gßter, 

welche vom 

Hudaon-Ploaae 

abgingen. 


ZuMunmen. 


Zahl der 
Schleuaunfen 
an der Alesan- 
der -Kchleuae, 
8 Meilen von 
Schenectadjr. 


1834 


553,5% 


114,608 


668,204 


22,911 


1835 


753,191 


128,910 


882,101 


25,798 


1836 


696,347 


133.796 


830,143 


25316 


1837 


611.781 


122.130 


733.911 


21,055 


1838 


640,481 


142,808 


783,289 


25,962 


1839 


602.128 


142.035 


744,163 


•24,234 • 1 


3IitteI 


642,921 


130,714 


773.635 


24,246 



Die grösste Zahl der Boote, ^e in einem Monate durch die Alexander^chleusepassirten, war 
4,730 (im Monate October 1838), was im Mittel für jede 24 Stunden 153 Boote gibt. Die grösste 
Zahl, Vielehe je in einem Tage passirte, war 242 (im Juni 1836), vvovon 177 nach Osten und 
65 nach Westen gingen; im Durchschnitte passirten also an jenem Tage 10 Boote in jeder Stunde 
und es waren für jede Schleusung bloss 6 Minuten gestatter. 

Die letsKtangefuhrten zwei Ausweise geben zugleich einen andern Weg an, die mittlere Ladung 
eines Canalbootes zu ermitteln. Vergleicht man nämlich die Zahl der in Troy und Albany jährlich ange- 
kommenen und von dort abgegangenen Boote mit der Zahl der Tonnen Güter, welche am Hudson- 
Flusse ankamen und von demselben abgingen , so sieht man, dass in den letzten drei Jahren (1837 
— 1839) 95,084 Boote mit 2,261,363 Tonnen beladen waren, mithin jedes Boot im Durchschnitte 
23.8 Tonnen enthalten musste. Diess ist fast genau dasselbe , was früher auf einem andern weit- 
läufigem Wege gefunden wurde und beweist die Richtigkeit der lüerüber angestellten Berechnun- 
gen am allerbesten. 
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Berechnet man die mittlere Ladung eines Bootes ftkr die letzten sechs Jahre 9 so ergibt sich 
auf dieselbe Weise pro Boot 23.4 Tonnen, oder sehr nahe dasselbe wie f&r die letzten drei Jahre. 

UNTERHALTUNG DER CANÄLE. — BETRIEBSAUSLAGEN. 

Die Einnahmen des Staates von dem Canalbetriebe bestehen nebst den erhobenen Zöllen in 
Strafgeldern 9 welche wegen Vergehungen gegen die Reglements gezahlt werden müssen. Diese Straf« 
g^elder betragen jährlich gegen 2000 Dollars und sind in den, Tabelle II, Seite 28 angeführten jährli- 
dien Einnahmen mitbegrifTen. 

Die Auslagen des Staates (iir die im Betriebe stehenden Canäle lassen sich in zwei Haupt- 
Ciasseu theilen: nämlich in Auslagen, welche mit der Erhebung der Zölle verbunden sind, 
und in jene fiir die Unterhaltung der Canäle. Die erstem begreifen nebst den Gehalten der 
Collectoren und ihrer Gehulfen auch die Bureau- und andere kleinere Auslagen, so wie die Gehalte 
der Inspectoren und der Wagemeister; die Auslagen für die Canaluuterhaltung umfassen sämmtliche 
Kosten der Reparaturen des Canals selbst und der damit verbundenen Werke, die Gehalte der Super- 
intendenten , jene der Schleusenwärter und diverse andere Auslagen für die Aufrechterhaltung einer 
ununterbrochenen SchifRahrt, so lange die Jahreszeit dieselbe zulässt. 

Wie bereits Seite 24 erwähnt wurde, sind an sämmtlichen Canälen SOZolleinnehmer angestellt ; 
die Gehalte derselben sind 300 bis 1200 Dollars jährlich und betragen im Mittel 800 Dollars. 
Jeder CoUector hält während der Dauer der SchiflOfahrt nach Bedarf einen oder mehre Schreiber 
{Clerks), welche monatlich einen Gehalt von 30 bis 60 Dollars beziehen. 

Die Inspectoren werden von den Collectoren bezahlt und sind denselben untergeord- 
net; ihre Beschäftigung besteht in der Untersuchung der Ladung der Boote, in wiefern dieselbe 
mit den Angaben im Frachtschein übereinstimmt; sie werden übrigens bloss für die Dauer der Ca- 
uabchifQahrt angestellt und erhalten monatlich einen Gehalt von 60 Dollars. 

Die Wagemeister bei den Canalbrückenwagen haben einen Gehalt von 800 Dollars jährlich ; 
jeder derselben hält einen Schreiber während der Dauer der CanalschifiTahrt und zahlt demselben 
50 Dollars monatlich. 

■ 

Unter den Auslagen der Collectoren erscheinen in den gedruckten Ausweisen ferner die zu- 
rückgezahlten Zölle (tolls refunded) f das sind solche Beträge, welche den Bootfuhrern vor- 
züglich im Herbste zurückgezahlt werden, wenn sie wegen plötzlichen Zufrierens des Canals ihren 
Bestimmungsort nicht erreichen können; seltener tritt der Fall ein, dass ein Bootfuhrer seine 
Ladung an Bretern z. B. vor dem zugedachten Bestimmungsorte verkauft. Auch in diesem Falle 
wird ihm der bezahlte Zoll nach der Meilenzahl zurückerstattet. Diese Beträge , die jährlich nicht 
unbedeutend sind und von 6000 bis 12,000 Doli, ausmachen , müssen von den, Tabelle II angeführten 
jährlichen Zolleinnahmen eigentlich abgezogen werden und dürfen nicht unter den Auslagen er- 
scheinen. 

Die vom Jahre 1833 bis 1839 inclusive durch sämmtliche Zolleinnehmer an jedem der Canäle 
erhaltenen und verausgabten Beträge sind in dem folgenden Ausweise enthalten. Von der eigent- 
lichen Zoileinnahme erscheint der zurückgezahlte Zollbetrag bereits abgezogen. Die sämmtlichen 
init der Zollerhebung verbundenen Auslagen wurden von den Collectoren bestritten und der Rest 
abgeführt. Bis zum Jahre 1833 wurden hierüber keine detailirtea Berichte erstattet und es 
sind die summarischen Beträge für die ganze Periode vom Jahre 1824 bis 1832 inclusive am 
Sdilusse der Tabelle beigeftigt. In der letzten Colnmne sind die Zollerhebungsauslagen in Procenten 
der Bruttoeinnahme angeführt 
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TABELLE VIL 

Zolleinnahmen und ZoUeriiebungflauslagen an •fanmtlichea SlaaU-Canlleii. 



Name des Canab, 



Jahr. 



ZoUbelraf 

nach Ab- 

ziilT der 

zitrficker- 

atatt«ten 

Gelder. 



Straf- 
felder 
etc. 



Dollars. Doli. 



Totaleln- 
nahme. 



DolJHra. 



Gehalte 

der 

iCollec- 

toreo. 



Doli. 



Gehalte 

der 
Schrei- 
ber. 



Doli. 



bulte 

derln- 

apec- 

toren. 



DoU. 



Rente 

und 

andere 



lairen. 



DoU. 



Ge- 
aamnit- 

auala- 
iren fflr 
Zoller- 
hebiinir 



An den 

Staata- 

achatz 

wurde ab- 

fefShrt. 



Dollitra- Dollara. 



Procente] 
der CovA 
lectiona- 
aiisla|ren| 
von der 
troUlein- 
j nahm«. 



Erie 



1834 
1835 
1836 
1837 
1338 
1839 



l,:i^«,J♦^() 



1,17H,891 1,407 



1,364,602 
1,429,911 
1,135^060 
1,403,313 
1,412,812 



1,113 



3,146 
4,119 
2,766 

1^869 

1,288 



l,2PP,nH3 I0,??d 



1,178,298 
1,867,748 
l,4dt,0:i0 
1,137,826 
1,406,182 
1,414,100 



10,875 
10,875 
12,325 
14,475 
14,575 
15,425 



6,51.^ 

6,831 

7,300 

9,181 

11,921 

12,188 

13,022 



3,'iOl 
3,378 
3,109 
3,910 
5,584 
5,492 
5,644 



626 

751 

688 

774 

1,185 

1,134 

1,044 



21,145 
21,8351 
21,972, 
26,190 
33,165 
38^89 
35,135 



1.2b6,»4^< 

1,156,463: 

1,345,776, 

1,407,840: 

lJ04,66ll 

1^71,793 

1,378,»«5, 



Tot«l| 9,209.569[15,708| 9,225,277|| 8!»,3>5| 66,986 |30,3I8| 6,202 192,83 1|| !l,032,44<»|| 2.1 ^p 



Champlain 



1833 
1834 
1835 
1836 
1837 
1838 
i83H 



13^^11 
114,865 
115,678 
115,196 
91,528 
103,844 
113,508 



227 
198 
62 
36 
28 
15 
46 



132,I3S 
115,063 
115,740 
115.232 
94,556 
103,859 
113,554 



2.000 
2,000 
2,000 
2,150 
2,300 
2,400 
2,400 



1,045 
1,095 
1,152 
1,137 
1,317 
1,603 
1,521 



867, 
764 
745 
360 
459 
458 
434 



105 
70 
77 
76 
87 
79 

185 



4,017 
8,929 
8,974 
8,723 
4,163 
4,540 
4,490 



128,I21| 
111,134 
111,766 
111,509{ 
90,39 
99,319 
109,064 



ITotalj 789,880| 612| 790,442|| I5,250| 8,870| 4,087| 629( «8,836|| 761,k06|| 3.6 % 



8 w e g o 



1833 
1834 
1835 
1836 
1837 
1838 
1839 



22,905 
22,109 
29,083 
30,157 
20,935 
27,274 
34,047 



82 
SO 
96 
84 
80 
112 
40 



22,987 
22,130 
29,179 
80,191 
20,965 
27,386 
34,087 



1,200 


754 


— 


54 


2,008 


1,200 


808 


•~ 


37 


2,045 


1,200 


897 


« 


51 


2,148 


1,300 


925 


848 


50 


8,617 


1,500 


1,039 


468 


87 


8,089 


1,500 


1,068 


458 


74 


8,094 


1,500 


1,048 


451 


•4 


8,058 



20,979 
20,094 
27,031 
27,574 
17,876 
24,292 
81,029 



|Total| 186,510| 424| 186,934|| 9,400| 6,528| 1,714| 417| 18,05H|| 168,875|[ 9.7 o/p 



Cajttga und 8e- 
neca 



183.1 
1834 
1835 
1836 
1837 
1838 
1839 



17,143 
18,046 
20,317 
20,358 
15,957 
18,379 
18,702 



26 

26 

78 

126 

1 

1 

28 



17,169 
18,072 
20,395 
20,484 
15,958 
18,380 
18,730 



500 


283 


120 


46 


949 


700 


288 


400 


25 


1,413 


700 


819 


877 


28 


1,424 


750 


804 


380 


26 


1,460 


800 


415 


472 


81 


1,718 


800 


415 


472 


40 


1,727 


800 


876 


4A0 


85 


1,661 



16,22011 

16,659| 

18,971 

19,024 

14,240| 

16,658 

17,069 






[Total I 128, 902 1 286| 129,18S|| 5,050| 2,400| 2,671 1 231 1 10,35 2|| 118,836|| 8.0 % 



C h e ra II n g 



1833 
1831 
1835 
1836 
1837 
1838 
1839 



678 
3,312 
4,595 
5,030 
4,279 
4,374 
6,180 



9 

55 

109 

29 

40 



687 
8,367 
4,701 
6,059 
4,319 
4,374 
5^180 



1,000 




— 


45 


1,045 


1,000 


— 


— 


87 


1,037 


1,000 


— 


~^ 


38 


1,038 


1,050 


— 


•— 


41 


1,091 


1,150 


— 


— 


72 


1,222 


1,150 


— 


— 


88 


1,188 


1,150 






48 


1,198 



— 858 
2,330 
3,666 
3,968 
8.097 
3,186 
3^982 



|Total| 27,4 18| 242( 27,690[| 7,500j — 



819| 7,819|| 19,871jl28.2 o^ 



Crooked-lake 



1833 
1834 
1835 
1836 
1837 
1838 
1839 



201 
1,436 
1,827 
2,271 
1,520 
2,015 
1,720 



18 

5 

27 



201 
1,454 

1,832 
2,298 
1,520 
2,015 
1,720 



Totall 10,990 



50 



850 


^— 


— 


1 


~ II 
851 


350 




-_ 


75 


425 


650 


— 


_ 


75 


725 


800 




— 


62 


862 


800 


— 


— 


69 


869 


800 


— 


— 


90 


890 


[I 3,750 




— 


372 


4,122 



201 
1,103 
1,407 
1,573 

658 
1,146 

830 



6,918|l37.a % 



Chenango 



1837 
1838 
1839 



10,661 
20,258 
15,567 



107 
32 
12 



10,768 
20,290 
15,579 



1,500 
1,500 
1,500 



141 
68 
92 



1,641 
1,568 
1,592 



9,127 
18,722 
18,987 



Totall 46, 486 1 151 1 46,637|( 4,50O| ~ | — ( 301) 4,80l|| 41,836[|10.3 <}{ 



Total in 7 Jahren 
Hlezii von 1824 bis 1832 



10,399,735 
7,675,175 



17,473 
7,010 



10,417,20S 
7,682,185 



134,7751 84,784 
117,448 41,840 



38,7901 
1 8,936 1 



8,171 
7,296 



266,820 
185,520 



10,150,3881) 2.6 % 

7,496,665 



Total von 1824 bla 1839|18,074,910j24,483| t8,099,393||'252,223|126,624|57,726|15,767|452,340||'17,647,053[| 2.5 
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CANALVNTEBHAtTUNG VJiU BfiTRIfiBSAUSLAGEll. 45 

Diesem Ausweise zufolge betrugen die Zollerhebungsaaslagen an sammtlichen Canilen vom 
Jahre 1824 bis 1839 zusammen 452,340 Dollars. Während diesen 16 Jahren war die mittlere 
Lange der eröffneten Canäle 526 Meilen , also waren die Auslagen im Durchschnitte pro Meile Ca- 
naliänge jährlich 53| Dollars , weiches mit der Bruttoeinnahme von 2157 ' DoUars verglichen 2b pCt. 
ausmacht 

In den letzten 7 Jahren waren die Auslagen f&r Erhebung der Zölle 266,820 Dollars, die 
Durchschnittslänge der eröffneten schifiTbaren Canäle 600 Meilen, mithin betrugen die jährlichen 
Auslagen pro Meile Canal 63 i Dollars. Hiezu sind aber noch die Gehalte der Wagemeister, welche 
zu derselben Classe der Auslagen gehören , zu rechnen; diese haben im Mittel der letzten 7 Jahfe 
5,828 Dollars jährlich betragen und wurden von der Canalfond-Commlssion ausgezahlt. Demna<^ 
waren die jährlichen CoUectionskosten während dieser Periode 38,1174*5,828 = 43,945 Dollars, 
oder pro Meile Canal 73i Dollars. 

Weit grösser als die obigen sind die Auslagen der zweiten Claase, oder jene Ar die Un^ 
terhaltung der Canäle. Die vier wirkenden Commissäre theilen den Hauptcanal nebst al- 
len iVebencanälen unter sich so ein, dass ein Jeder die Generalaufsicht über eine bestimmte 
Strecke f&hrt. (Dieselben Commissäre fuhren aber zugleich die Aufsicht ^ über den Bau der neuen 
Canäle.) Unter diesen Comroissären stehen nun die Superintendenten, deren jeder die Spe- 
cialaufsicht über eine Canalstrecke von circa 30 Meilen Länge hat. Bei den fertigen Canälen sind 
keine Ingenieure angestellt; nur in ausserordentlichen Fällen wird ein solcher für den Entwurf 
einer neuen Brücke, Sclileuse etc. auf kurze Zeit aufgenommen; es erscheinen daher jährlich kaimi 
1000 Dollars als Kosten für Ingenieure bei den eröffneten Canälen. 

Kleinere Arbeiten und Reparaturen werden durch eine Anzahl monatlich bezahlter Arbeiter 
unter Aufsicht der Superintendenten hergestellt und es hängt von dem Ermessen der Commissäre 
ab , ob auch grössere Arbeiten auf dieselbe Art hergestellt werden sollen* In der Regel zieht 
man aber vor, sie in Accord zu geben; wo dann immer von den Pächtern versiegelte Anträge em- 
pfangen werden und die Arbeit dem Mindestfordernden (lotcest bidder) zugeschlagen wird. 

Jeder Superintendent macht im Voraus einen Ueberschlag über die in den folgenden 60 Ta- 
gen zu verausgabenden Summen , welcher dem vorgesetzten Conunissär vorgelegt wird. Auf die 
Bestätigung des letztern weist dann der Staatscontrollor dem Superintendenten den betrelTenden 
Betrag bei irgend einer Bank an , den dieser dann nach nnd nach erheben kann. Nach Ablauf 
der 60 Tage hat der Superintendent einen Ausweis über die Summen zu liefern , die er für je- 
den im Ueberschlag enthaltenen Gegenstand wirklich verausgabt hat. 

Die Schleusenwärter werden von dem Canal - Commissär oder dem Superintendenten 
moiiatweise aufgenommen und bezahlt und nur während der Dauer der SchiffTahrt verwendet. Auf 
dem Erie- Canal haben die Schleusenwärter, des grossen Verkehrs wegen, oft einen oder mehre 
Gehülfeu; dagegen versieht bei den Seitencanäleu ein Schleusenwärter oft mehre Schleusen. 

Jeder Superintendent verwendet einen oder mehre Aufseher (foremen)» unter welchen 
dann die Zinimerleute , Maurer und gewöhnlichen Taglöhner stehen. In der Regel sind während 
der SchiffTal^rt 50 bis 60 solche Aufseher angestellt , deren jeder einen Gehalt von 40 Dollars mo- 
uallicli bezieht. Ausserdem hält jeder Superintendent noch einen Schreiber, der ebenfalls monatlich 
bezahlt wird. Der Gehalt eines Superintendenten ist 700 bis 1000 Dollars jährlich. 

• 

Folgender Ausweis enthält die Längen der verschiedenen Sectionen, in welche die Canäle 
zum Behufe der Specialaufsicht eingetheilt sind, die Gehalte der Superintendenten und die in jeder 
Section durchschnittlich verwendete Zahl der Aufseher, Zimmerleute, Maurer, Taglöhner und Pferde : 
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TABELLE VIIL 





C j 


t n a 1 r e 


pari 


1 t u r e 


1 n. 










Ukngt 


Gehalt d«r 
















der 


Superinten- 


Zahl 


Zahl 




Zahl der 






IVame des * Cftiiftbr. 


Seclioo. 


denten. 


der 


der 


Zahl der 


fewOhnli- 


ZiMMD- 


pur 


1 Tlllll* ' «4^^ftF ^^w^mmmmMMm* 






Anf- 
•eher. 


Zimmer- 
lente. 


Blaurer. 


chen Ar- 
beiter. 


men. 


Pfeife. 










Meilen. 


Dollar«. 
















25 


1,000 


2 


3 


2 


17 


24 


2i 


1 


27 


900 


2 


2 


2 


21 


27 


2 


1 


29 


900 


2 


2 





20 


24 


2 


1 


25 


900 


2 








13 


15 


2 


1 


44 


900 


3 


8 





27 


38 


3 


Eric . . . < 


42 


900 


6 








31 


36 


2; 


] 


33 


900 


3 


2 


1 


24 


30 


1 
9 


i 


50 


850 


3 


4 





. 30 


37 


1; 


f 


37 


800 


5 


4 


4 


50 


63 


4 


1 


45 


800 


5 


1 





54 


60 


1 


\ 


23 


850 


3 


6 


5 


78 


92 


13 


Ckampliin . | 


31 

2d 


850 
850 


5 

2 


11t 
5 


7 
9 


83 
30 


106i 
46 


8 
3 


Osweg^o . 


36 


900 


3 


6 


2 


27 


38 


3 


Ca^ruga und Seneca 
Chemung | 


22 


750 


2 


7 


• 


35 


44i 


2i 


21 
16 


600 

600 


1 
1 


1 
1 


2 
1 


7 
7 


11 
10 


1 
1 


Crooked-lake 


8 


450 


1 








7 


8 


t 


( 


31 


750 


1 








22 


23 





Chenaoi^o . < 


35 


700 


5 








18 


23 


i 


( 


31 


700 


2 




63i 





22 


24 





Total 


640 


16,850 


58 


35; 


623 


780 


522 



Diese« ist die Durchschnittssahl der Arbeiter und Pferde , welche von dem Superin- 
tendenten fortwahrend flu* die gewöhnlichen Canalreparaturen , so langte n&mlich die SchiflnTahrt offen 
ist 9 verwendet werden. Ungefähr zwei oder drei Wochen vor der Eröffnung^ der Canale im Früh- 
jahre werden mehr Personen und zwar 12U0 bis 1500 aiig^estellt , um ffir die SchiffTahrt alles vorzo- 
bereiten. 80 oft ein Durchbruch am Caiial entsteht , werden ebenfalls mehr Personen temporir ver- 
wendet , um denselben zu repariren. 

Die ftir die Canalunterhaltung gemachten Auslagen haben seit dem Jahre 1826 , wo der Erie- 
Canal ganz eröffnet war, sehr bedeutend zugenommen , wie diess aus dem folgenden Ausweise 
(Tab. IX) ersichtlich ist. Zn bemerken ist, dass vom Jahre 1831 an der Schluss des Fiscal • Jahres 
der 30. September war, demnach die angeführten Auslagen fiir 1831 nur von 9 Monaten sind; fer- 
ner dass vom Jahre 1829 an nebst den Betragen, welche die Superintendenten für die gewöhn- 
liehen Reparaturen zahlten, auch noch die Auslagen der Canal • Commisslre für neue Bauob- 
jecte an fertigen Canälen , Verbesserungen etc. , dann auch die Gehalte der letztern unter den Sum- 
men in der Tabelle erscheinen. Mit diesen . Auslagen wurde bloss der Erie - und Champlain - Canal^ 
iür welche sie fast ausschliesslich statt hatten 9 belastet. 



CARALVNTBBHALTCna VND BBTR1BBSAVSLA6EJI. 
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TABELLE IX. 

Kosten der Canalunterhaltnng. 



Jahr. 


der 

eröir- 

iieteii 

Ca- 

nSle. 


Ausia^n für Canalunterhaltang. | 


Erie - lind 

Champbio- 

Canal. 


Oaweiro- 

CanaL 


Cajufa-und 

Seneca- 

Caaal 


Chemunf- 
Canal. 


Crooked- 
lake-Caual. 


Cbenanfo» 
Canal. 


Total. 


Durch- 

■ehnitt 

pro 

Meile. 


Dollars. 1 Dollars. 


Dollar«. 


Dollar«. 


Dollar«. 


Dollar«. 


Dollar«. 


Dollar«. 


i 1826 
1827 
1828 
1829 
1830 
1831 
1832 
1833 
1834 
1835 
1836 
' 1837 
1 1838 
1839 


438 
438 
499 
511 
511 
511 
511 
558 
558 
558 
558 
655 
655 
655 


182.162 
232,472 
225,846 
263,649 
221,117 
177,361 
350,117 
355,996 
444,970 
406,619 
322,237 

427,892 
455,77(> 
346,342 


8,637 
13,(H)3 
12,590 

9,171 
12,255 
11,2% 
12,181 
16,328 
51,638 
57,91» 
49,361 
24,463 


8,499 

5,448 

3,364 

5,356 

8,244 

8,832 

9,685 

29,892 

28,54(> 

18,945 

23,397 


24,667 

25,639 
9,616 
9,665 
14,569 
13,494 
13,382 


2,653 
3,567 
4.740 
6,214 
4,454 
3,557 


19,509 
20,809 
17,248 


182,162 
232,472 
234,483 
285,151 
239,155 
189,896 
367,728 
4(N),203 
494,275 
445,815 
418,172 
554,633 
562,833 
428,389 


416 
531 
470 
558 
468 
372 
720 
717 
886 
799 
749 
847 
859 
654 


544 4,412,550 278,832 150,202 111,032 25.185 


57,566 


5,035,367 661 1 



Die Zunahme der Canalunterhaltungskosteii hat ihren Grund: 

1. In der Zunahme des Verkehrs, die in einem bedeutenden Grade seit 1826 statt 
hatte. Im Jahre 1829 war die Einnahme an Zöllen an sammtlichen Canälen 813,137 Dollars , im 
Jahre 1834 schon 1,339,800 Dollars. Die Zunahme in 5 fahren betrug; also 65 pCt., wobei noch zu 
bemerken ist, dass in den Jahren 1833 und 1834 eine bedeutende Re^uction im Zolltarife statt fand, 
daher der wirkliche Verkehr in einem noch weit grössern Verhältniss zuj^enommen hatte. So war 
im Jahre 1829 die Zahl der Schleusung^en bei der Alexander -Schleuse 12,619 und im Jahre 1834 
22,911, was eine Zunahme von 80pCt. ausweist; die Zunahme in den Unterhaltungskosten hat da« 
gegen in denselben 5 Jahren 73 pCt. betragen. 

2. In dem Alter der Bauten, Torz&glich jener von Holz. Seit der Eröffnung des Erie- 
Canals mussten nämlich alle hölzernen Bauten wenigstens einmal wieder neu hergestellt werden 
und auch die steinerneu Bauten bedurften einer theilweisen Ersetzung. Zugleich sind die neuen 
Bauten viel solider und kostspieliger, als die alten. 

3. In der Steigerung der Preise der Materialien, als: des Bauholzes, Schotters, der' 
Steine etc., welche vorzüglich in Folge der durch die Verbesserung der inneni Communicationen 
eingetretenen Erhöhung im Werthe des Grundeigenthums entstund. 

Im Durchschnitte waren die Kosten der Canalunterhaltnng seit 1826 pro Meile jährlich 
661 Dollars; die Bruttoeinnahme pro Meile war während derselben Zeit im Mittel 2265 Dollars; mit-- 
hin betrugen die Unterhaltungskosten 29.2 pCt. der Bruttoeiimahme. 

Seit Juni 1835 müssen die Superintendenten In ihren Berichten die während des Jahres ge- 
machten Auslagen in mehrere Classeii theilen, und hierüber einen genauen Ausweis liefern. Für 
die letzten vier Jahre, von 1836 bis 1839, ist aus diesen Ausweisen folgende Zusammenstellung 
(Tab. X) gemacht worden. 
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CAlfibE IM STAATS IVBW-TOBK. 



TABELLE X. 

Kosten der Canalanterhaltuii|^. 



Name und Länge 
des Canals. 


Jahr. 


Aiiala(|;en der Superintendenten. 


AwU- 

fen der 

C»ul- 

Com- 

mlMtrc. 


Total-Ko. 

■ten der 

tlDlerhal- 


Ana- 
lafen 
pro 
Meile 
OnaL 


Gelialte 
der Siipe- 
rintenden- 

ten und 
Sclirett>er. 


Selileii- 

•enwiiv 

ter. 


ArbeiU- 
Ifilwe. 


Materi»- 
Ueo. 


Reehnan- 
Iren der 
Kaufleule 
undHimd- 
werller. 


Diverse 

Auaia- 

ffen. 


Dollar*. gDoa 


Erie 
= 371 M. 


1836 
1837 
1838 
1839 


1^027 
13,165 
14,101 

14,264 


26,858 
34U04 
32,948 
30.836 


142,349 
183,489 
195,996 
142,351 


41,867 
48,177 
37,779 
16,530 


21313 
20,179 
26,087 
17,457 


3332 

1,260 

853 

861 


8,455 
9,453 
6,463 
5,212 


256,901 
3(»5327 
314,227 
227.511 


Mittel. 


13,389 30,187 166,046 36,088 21.384 1,627 7,396 276,117 U 744| 


Champlain 
= 79 M. 


1836 
1837 
1838 
1839 


1,928 
1,900 
2,208 
2,451 


3,579 

3,836 
3,873 
3,926 


40,903 
49,340 
48,279 
51.930 


11,942 
11,313 
11,031 

14,482 


4,496 
3,790 
%441 
2,122 


249 

117 

59 

512 


2,239 
51,769 
73,652 

4o,408 


65,336 
122,045 
141.563 
118,831 




Mittel. 2,122 | 3,804 47,613 12,192 3,212 234 4*2,767 111,944 !1417| 


Ofiwego 
= 38 M. 


i 

1836 
1837 
1838 
1839 


969 
1,155 
1,178 
1,013 


3,471 

3,780 
4,105 
3,836 


31,510 

33,589 
32,382 
14.373 


10.741 

12.171 

7,779 

3.410 


4,907 
7,194 
3,763 
1,632 


100 

205 

187 
191 




51,698 
58,094 
49,385 
24,464 




Mittel. 1,079' 3.798 27,963 8,525 4,374 171 45,910 12Ü8| 


Cayuga und Se- 
neca 
= 23 M. 


1836 
1837 
1838 
1839 


1,026 

1,040 

960 

955 


1.538 

1,686 
1321 
1,677 


20,476 
21,785 
10,668 
13,185 


4,432 
2,146 
3,316 

4.062 


2,255 
1,635 

2,026 
3,397 


300 
248 
154 
122 




30,028 
28,540 
18,945 
23,398 




Mittel. 995 1,681 16,529 3,489 2,3-28! 206 — 25,228 1097| 


Chemuns: 
= 39 M. 


1836 
1837 

1838 
1839 


895 
1,2(M> 
1,307 
1.318 


2.619 
2,7(0 
3,739 
2,944 


3,410 
7.168 
5.291 

4,853 


327 
2,341 
2,794 
3,662 


610 

1,143 

360 

597 


189 

30 

22 

8 




7,950 
14385 
13,513 
13,382 




Mittel. 1,180 3,(NU 5,181 2,281 652 62 


12,357 317| 


Crooked - lake 
= 8 M. 


1836 
1837 
1838 
1839 


434 

449 

462 

1 450 


1,408 
1,444 
1,510 
1.563 


1,446 

^588 
1,900 
1,1(6 


989 
1,453 

418 
148 


432 
270 

164 

184 


30 
10 

7 


1 


4,739 
6,214 
4.454 
3,557 




Mittel. 


449 1,481 1,760 752 


287 


12 


4,741 


593 


Chenanffo 
- 97 M.^ 


1837 
1838 
1839 


1,227 
2,189 
2,183 


4,712 
6,319 

5,490 


'1^218 
9,697 

8,488 


683 

1,595 

433 


698 
982 
613 


4 

33 

41 




19,542 
20^15 

17,248 




Mittel. 1,866 5,507 10,134 904 764 26 19,202 U 19S| 



CAlfALVlITEBHAIiTVIVO CHI) BETHIEBflAUSLAGEBT. 
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Aas dieser TsbeOe ist za entnehmen, dass die Unterlialtangskosten bei den verschiedenen 
CanSl«! sehr differiren» und dass auch bei einem und demselben Canal die in verschiedenen Jah* 
ren statt gehabten Auslagen sehr von einander abweichen. Der Grund hievon liegt hauptsächlich 
in den Reparaturen der Kunstbauten^ nämlich der Schleusen , Brücken und Aquäducte» die bei den 
neuem Canaien nicht so häufig wie l»ei den altem eintreten u^d auch in einem Jalire mehr, im an- 
dern weniger kosten kennen. 

Bei dem Champlain- Canal haben die jährlichen Unterhaltungskosten am meisten nnd awar 
durchschnittlich 111^944 Dollars, oder pro Meile 1417 Dollars betragen. Dieser in Vergleich mit 
den andern Canälen sehr hohe Betrag rührt daher, dass in den letzten drei Jahren viele Schleusen 
gana neu gebaut wurden, wesswegen auch die Auslagen der Caual-Commissäre allein jährlidi mit 
42,767 Dollars erscheinen. ]\ach Abzug dieser letztem bleiben bloss 69,177 Dollars, oder pro Meile 
876 Dollars als die jährlichen Unterhaltungskosten des Champlain- Canals. 

Nach dem Champlain • Canal verursachten in den angeführten vier Jahren der Oswego» und 
der Gajuga- und Seneca -Canal die grOssten Auslagen; wie jedoch später gezeigt wird, lässt die 
Durchschnittsrechnung f&r eine grössere Reihe von Jahren die Unterhaltungskosten dieser Canäle 

_ M 

mit jenen des Erie- Canals beinahe gleich gross erscheinen. Die geringen Auslagen für den Che- 
nango-Canal haben in der Neuheit und in der noch geringen Benützung desselben ihren Grund. 

Die Hauptposten unter den Auslagen ftür die Canalunterhaltung bilden die Arbeitslöhne und 
Hatermlien ; dann kommen die Schleusenwärter. Die Auslagen für die letztern sind am bedeutend* 
sten beim Erie - und beim Oswego - Canal , weil auf beiden der grösste Verkehr statt findet. Eine 
vei^leichende Uebersicht hierüber enthält die folgende Tabelle , in welcher die Austagen für Schleu- 
senwärter mit der Zahl der Schleusen eines jeden Canals verglichen erscheinen : 



Name des Canals. 


Zahl der 
SchleascD. 


KoAleD der 
SchtoiMen Wär- 
ter pro Jahr. 


Mittlere 

Auslafen pro 

Schleuae. 


Dollars. 


Dollara. 


Erie 

Champlain .... 

Oswego 

Cayuga und Seneca . 
Chemung .... 
Crooked • lake . . . 
Chenango .... 


84 
38 
14 
11 
53 
27 
116 


30,187 
3.804 
3,798 
1,681 
3,001 
1.481 
5,507 


369 
100 

271 

153 

57 

65 

47 


Total . . 


343 


49,459 


144 



Um eine noch genauere Ansicht von den verschiedenen Auslagen der Canalunterhaltung zu 
Versehaffen , sind folgende zwei Ausweise verfasst worden ; der erste enthält sämmtliche bei jedem 
der Canäle vorkommenden Bauwerke jeder Art und andere Objecto, welche eine Auslage verur- 
sachen. Der zweite gibt die im Jahre 1838 statt gehabten Unterhaltungsauslagen im Detafl an , 
und zwar f&r jeden einzelnen Canal l>esonders. Hierunter sind aber jene Aushigen nicht begrif- 
fen, welche von den Canal • Commissären flir ausserordentliche Bauten gemacht wurden und im 
Jahre 1838 (laut Tab. X.) 80,116 DoUars betragen haben. 
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Hfiuner. 



Werk- 
atStten. 



WacbU 
hotten. 



Mederla^- 
Gehftode. 
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FQr Repara* 
turen. 



Kleine 
Boote. 
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TABELLE Xa. 



Auslagen für die Canalunterhaltung im Jahre 1838. 



Oegenatand. 



Erle- 
Csinal. 



Dollarn. 



Cbam- 
pUin* 
Canal. 



Dollars. 



wefo- 
Canal. 



Dollar«. 



Ca^u^a- 

und 

Seneca- 

Canal 



Che- 
Canal. 



Dollars. Dollar«. 



Croo- 
ked- 
lake- 

Canal. 



Doli. 



Che- 
nanfo« 
Canal. 



1 



Dollar«. 



Total. 






flolinr«. 



Sdüeusen . . . . 
Schleusenwärter 
Oehl für Schleiuen 
iVeue Schleiuenthore 

Aqaäducte . . . . 

Ueberfalle . . . . 

Durchlässe . . . . 

Waceschleusen . . 

Feldbrttcken . . . 

Strasaenbrückea . . 

Ziehweg - Brückeu . 
Schleusenhäoser 

Werkstätten . . , 

Wachthänser . . . 
iNiederlagsgebäude 

Holzschuplen . . . 
Reparatur • Schiffe 

Kleine Boote . . . 

Eisbrecher . . . , 



Ausgräber unter Wasser 

Pfahlrammen 

Reparatur des Ziehwegs , dann der 

Schutzmauem , Banquets etc. . . 
Reinigen des Canalbodeus im Frühjahre 

Wehre 

Neue Schutzmauer ....... 

Uferversicherung 

Reparatur der DurchbrQche . . 
Eisbrechen und den Booten wegen] 

Eis geleisteter Beistand . . . .( 

Canalbewachuog 

Scheibtruhen 

Werkzeuge, als : Schaufeln, Aexte, Picken 
Andere diverse Auslagen . . 
Crebalte der Superintendenten . . . 
detto der Schreiber 



12,469 

32,948 

2,671 

2,772 

5,548 

2309 

7,498 

1,100 

5,615 

11,809 

2,166 

937 

210 

667 

1,178 

169 

6,9% 

724 

393 

12 

92 

79,730 
16.198 
4,108 
5,399 
4,118 
3,801 

1,049 
3,238 
1,275 
3,(K)2 
73,462 
9,615 
4,486 



9,104 

3,873 

89 

754 
5,592 

720 
8,783 



2,860 

2,577 

6 

6 



44 

40 

654 



14,075 

377 
1,543 
7,039 

654 



3,980 

4,1(»5 

337 

1,222 

14 

44 



432 

1,(V44 

420 

21 



249 
17 



4,234 
3,668 
6.160 

289 
21,670 



163 
271 
144 
6,315 
1,7(K) 
508 



7,297 
1,821 



8 
112 



806 

1,815 

68 

10 



15 
110 



50 



22 

67 



87 — 



26 



64 



1,634 

577 
40 

328 
714 



63 
127 
111 

900 
278 



748 

142 

1,021 

104 
98 



47 



58 



711 
204 



104 
134 



4 

132 

1 



45 



41,139 

53,635 

3,121 

4,997 

11,159 

3,200 

16,575 

1,100 

8,516 

15,933 

5.032 

1,431 

328 

667 

1,222 

209 

8,081 

741 

393 

70 

92 

128,029 

11,706 

7.315 

11,982 

27,432 

1.088 

3,844 

1,737 

3,996 

85.592 

16,765 

5.640 

Summe 1307,764 |67,891|49.385|18.945|13,51314.454|20,815 |i 482,767" 



5,765 

3.059 

5 

249 

65 
32 



607 
1.510 



1,927 

6,319 

19 

5 

4 

150 



65 

550 

2,114 

750 

210 



56 

22 

574 

1,2001 
107 



27 
451 
450 

12 



5.603 
505 

373 

361 

39 

443 

7 

124 

2,565 

2,150 

39 



Nimmt man den Durchschnitt fikr die letzten 7 Betriebsjahre, so lassen sidi die ßetriebsausla- 
geu bei sftmmtlichen Canälen wie in Tabelle XIII zusammenstellen. Die Crebalte der Wagemeister «r- 
scheinen hierunter bei dem Erie^Canale mit |, bei dem Champlain-Canale mit {; weil dieselben un- 
mittelbar ans dem Canalfond bezahlt werden , so erschienen sie bisher weder unter den Aoalagen 
der CoUeetoreii, noch anter jenen der Superintendenten. Der Chenango* Canal war bloss seit 1837 
eröffnet, daher bei demselben das Mittel nur f&r 3 Jahre genommen werden konnte. 

7 ♦ 
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CA9ALB IM STAATE VBW-TOmK. 

TABELLE XIIL 

Jihrliche BetriebBausIa^n der Canile im Durchschnitt der letsten 7 Jahre. 



OB 



Name des Canals. 



e^as 



Lfinge 

in 
MHIeo. 



AU0llig«D 

fOr Zolierhe- 



]>ollars. 



CaiialuDter- 
haHasf'- 



I>ollara. 



ToUlani- 
lafeo. 



Aiisbfcnprol 
Meile Canal-I 
liaire. 



DoUan« 



Dottar«. 



Erie 

Champlain . . . 
Oswego ... 
Cajuga und Seneca 
Chemung . / . , 
Crooked*lake 
Chenan^o . . 



371 


32,209 


79 


5,285 


38 


2,580 


23 


1,479 


39 


1,117 


8 


687 


97 


1,600 



298,456 
110,090 
31382 
18,219 
15,862 
4,198 
19,189 



330,665 
115,375 
34,462 
19,698 
16,979 
4385 
20,789 



891 
1460 
907 
856 
435 
611 
214 



Total 



655 



44,957 4973% 



542,853 



829 



Ausser den in dieser Tabelle enthaltenen kommen nur noch einige allgemeine, simmtlidie 
Canäle betreffende Auslagen vor, als Druckkosten, Gehalt eines aweiten Controllors, Reisespesen 
der Coromissare etc. , welche zusammen jährlich zwischen 6,000 und 8,000 Dollars ausmachen ; es 
gibt diess daher pro Meile Caual weitere 11 Dollars, und mithin waren die BetriebsaaslageD aeit 
1833 jährlich im Mittel pro Meile 840 Dollars. 

Laut Seite 44 haben in diesen 7 Jahren die Totaleinnahmen an sämmtlidien Canälen 
10^417,208 Dollars, oder im Durchschnitte jährlich pro Meile Canallänge 2,480 Dollars betragen ; Ter» 
gleicht man hiemit die obigen Auslagen von 840 Dollars , so sieht man , dass dieselben 33.8 pCt. oder 
sehr nahe ein Drittel der Bruttoeinnahme ausmachten. Von dem jährlichen Zollbetrago 
gibt also der Staat ein Drittel wieder aus und es bleiben ihm swei Drit- 
lel als reiner Gewinn. 



Es bleibt nun bloss noch übrig» die Betriebsauslagen der Canäle mit dem stattgehabten Ver^ 
kehr zu vergleichen y und zwar: 1) mit der Zahl der Meilen, welche von sämmtlichen Booten 
zurückgelegt wurden, 2) mit der Quantität der transportirten Güt^r und der Anzahl der beßrder» 
ten Passagiere. 

Im Durchschnitte der letzten 3 Jahre , nämlich 1837 , 1838 und 1839 , legten die Wacht* 
boote und Passagierboote zusammen 6,218,514 Meilen jährlich zurück, die Auslagen während dieser 
Periode waren im Mittel jährlich : 

an Zollerhebungskosten 62381 DoUars» 

„ Canalunterhaltnngskosten 615,377 Dallarst 

zusammen 567,958 Dollars; 
mithin waren die Auslagen pro Meile, die ein Boot zurücklegte, im Durchschnitte 9.13 Cents, 
wovon die Zollerhebungskosten 0,85 Cents ausmachten. 

Da nun im Durchschnitte jedes Boot 23.6 Tonnen Güter ftÜirte, so findet man die Auslagen pro 
Tonne pro Meile, wenn man 9.13 Cents durch 23.6 dividirt, =b . . . « 0,387 Cents« 

Die Durchschnittszahl der Reisenden in einem Canalpacket- Boote war während der letzten 
3 Jahre = 21 ; mithin war die Auslage des Staates pro Reisenden pro Meile = . 0,435 Cents. 

Bei diesen Berechnungen ist jedoch auf jene Reisende keine Rücksidil genommen worden , 
die in den Fracbtbooten mitfahren. 



NBTTOREVEIIIJE OHD YBmZIlKBirifO DE0 BAVCAPITALS. 
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Folgendes ist eine ^ecapitolation der für die Jdire 1837 — 1839 durch Berechiiiiiig gefunde* 
nen darchacluiittlichen Zolkumahineii und Betriahaauriftgen : 

Zollbetrag. Betriebsauslagen. 

Pro Meile , die ein Boot surQcklegte ' 25.000 Cents. . 9.130 Cents. 

Pro Tonne pro Meile 1.032 „ . 0.387 „ 

Pro Beisenden pro Meile 0.536 „ . 0.435 „ 



NETT0ERTR1GNI88 UND VERZINSUNG DES BAVCAPITALa 

Betrachtet man jeden Canal f&r sich besonders und nimmt wieder das Mittel aus dem Betriebs- 
resultat der letzten 7 Jahre , so enthält folgender Ausweis den lliberschuss und die Deficite, welche 
beziehungsweise bei sammtlichen Canälen statt hatten; woraus zu ersehen ist, dass die Seitenca* 
näle , auf sich selbst reducirt , die Kosten ihrer Unterhaltung allerdings nicht zu decken im Stande 
sein wiirden. 



Name des Canals. 



J&hrliche 

Brutto- 

elnDahmen. 



Dollar«. 



Jahrliche 
Betriehs- 
AuaJajpen. 



Dollar«. 



t%erachuM. 



Dollar«. 



Brie 

Champlain . . . 
Oswego . . . . 
Cayuga und Seneca 
Chemung • . . . 
Crooked-lake . . . 



Chenango 



1,317,897 

112,920 

26,705 

18,455 

3,956 

1377 

6,662 



330,665 
115,375 
34,462 
19,698 
16,979 
4,885 
20,789 



987,232 



Deficit 



Dolhir«. 



2.455 
7,757 
1,243 

13,023 
3,308 

14.127 



Nettofe- 

wIdd TOD at 

len Canilen. 



Dolhn. 






Totel 



1,488,172 542,853 987,232 41,913 



946,319 



Beim Champlain-Canal wurden in den letzten 3 Jahren die Schleusen des Speisecanals, die 
friaher von Holz waren , ganz neu ¥on Stein gebaut und hieflir ein Betrag von 160>000 Dollars 
verausgabt. Diese Summe ist itiglich nicht ganz unter die Betriebsauslagen zu reclmen. Hit Auslas- 
sung des Champlain- Canales beträgt das Deficit bei allen Nebencanälen 39,458 Dollars 
und ausserdem betragen die Interessen der flir die Herstellung dieser Canäle gemach- 
ten Anlehen jahrlich 173,600 „ 

Summe 213,068 Dollars. 

Dieser Betrag wird nun jedes Jahr aus dem sogenannten allgemeinen Fond (general 
fand) entnommen» während der Gewinn vom Haupt- Canal dem Brie- und Champlain -Canalfond 
zufliesst. Seit 1836 leiht jedoch der letztere Fond dem General • Fond jahrlich 400,000 Dollars von 
der Nettoeinnahme des Erie- Canals» welche Summe zur Deckung des obigen Deficits dann f&r 
andere Staatsauslagen verwendet wird. 

Die iXettoein nähme pro Meile Canal betrug jährlich » alle Canäle zusammen betrachtet, 
945,319:656 =: 1441 Dollars, während die Baukosten einer Meile Canal (laut Seite 42) 18,434 
Dollars ausmachten ; es war daher die IVettoeinnahme im Mittel jährlich 7.8 pCt der Anlagsko- 
sten. Dagegen war die Nettoeinnahme vom Erie- Canal allein pro Meile =s 987,332:371 ss 2661 Dol- 
lars; also mit den Baukosten von 19,266 Dollars verglichen ss 13.8 pCt. 
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OAViLB IM 8TAA.TB IfEW-TOmK. 

TABELLE XIV. 

Einuahmen, Auslagen und Nettogewinn von allen CanÜen. 



Jahr. 



Brnttoeiii- 
nalime. 



Zolierhe- 

bun^aaus- 

lagen. 



Dollar«. 



Dollar«. 



Ouahnter- 
halton^a- 
AiMlagvD. 



Dollar«. 



Ttttal- 



nettoge- 
«taia. 



Dollara. 



DoUara. 



1826 bu 1832 
1833 
1834 
1835 
1836 
1837 
1838 
1839 



6,775,311 
1,461,576 
1,338,393 
1,539,598 
1.607,294 
1,285,912 
1,581,486 
1.602,9501 



145,520 
29,164 
30,610 
30,981 
35,806 
45,860 
46,375 
48,024 



1,731,047 
400,203 
494,275 
445,815 
418,172 
554,633 
562,833 
428,389 



1,876,567 
429,367 
524,885 
476,7961 
453,97 
600. 
609,208 

476,41 



4,898,744 

1.032,208 

813,506 

1,062302 

1,153,316 

685.419 

972,278 

1,126,537 



ToUl 



17,192,519 412,340 5,035,367 5,447,707 11,744.812 

. il . J 



Die geflammte Bruttoeinnahme betrag während 14 «fahren 17,192,519 Doliara, also im Mittel 
jährlich 1,228,037 Dollars, und zwar in den ersten 7 Jahren im Mittel %7,902 DoUars und in den 
letzten 7 Jahren 1,488,173 Dollars oder gerade um 50 pCt. mehr. 

Die gesammten Auslagen waren während derselben Periode 5,447,707 Dollars , oder im 
Durchschnitte jährlich 389,122 Dollars. In den ersten 7 Jahren betrugen sie 268,081 Dollars fto 
Jahr, in den letzten 7 Jahren aber 510,165 Dollars oder um 90 pCt. mehr. Die Ursache dieser 
Erhöhung in den Betriebsauslagen liegt ^ wie bereits erwähnt, vorzüglich darin, dass in der ersten 
Periode die Canäle noch neu waren; ferner wurden in der letzten Periode 3 neoe Canale von 
einer Länge von 142 Meilen eröffnet» und dadurch die gesammten Unterhaltungskosten ebenfalls 
bedeutend vermehrt. 

Die IVettorevenue war seit 1826, der Zeit, als der ganze Erie-Canal eröffnet wart 
11,744312 Dollars, mithin im Durchschnitte jährlich 838,915 Dollars. In den ersten 7 Jahren war 
sie im Mittel 699,821 Dollars, in den letzten 7 Jaliren dagegen 978,010 Dollars, oder am 40 pCt 
mehr. Während also die Bruttoeinnahme einen Zuwachs von 50 pCt. erhielt^ nahm die IVettoreve» 
nue bloss nm 40 pCt. zu, wovon der Grund wieder in den minder einträglichen Nebencanilen 
und in der Zunahme der Betriebsauslagen liegt. 

Es ist oben gezeigt worden , dass im Mittel der letzten 7 Jahre die Nettoeinnahme 7^ pCt 
der Baukosten sämmtlicher Canäle betrug. Will man berechnen, wie gross die Verzinsong des 
Baucapitals seit dem Jahre 1826 war, so muss man weissen, wie viel jedes Jahr die fOr den Bau 
ausgelegten Suramen betragen haben und dann aus allen 14 Jahren das Mittel nehmen. Werden 
hiebe! die Bau-Auslagen iur jeden Canal nur von der Zeit seiner Eröffnung an in Rechnmig ge> 
nommen, so erhält man 9,815,600 Dollars als die Summe, die im Mittel durch alle 14 Jahre fordenBan 
ausgelegt gewesen ist ; und wird hiemit die jährliche iVettoeinnahme von 838,915 Dollars ver^ 
eben, so zeigt sich eine durchschnittlidie Verzinsung des Baucapitals mit 8i pCt. 

Das Betriebsresultat der Nebencanäle, in der Art und Weise wie dasselbe jUirlidi f&r 
jeden Canal besonders in den Berichten an die gesetzgebende Versammlung mitgetheilt wände, hal 
Viele zu der Meinung veranlasst ^ dass die iVebencanäle jährlich einen Theil des Einkommens vom Htapl- 
canal verzehren und eine Last f&r den Staatsschatz seien; indem die Zölle nicht einmal hinret^ 
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eben, die Kosten ihrer Erhebaiig und der Canalanterhaltong alu dedken nnd nebetbei noch jährlich 
die Zinsen der f&r ihre Constmction auageborgten Capilalien ans andern Quellen beaahlt werden 
mOnaea. Die Freunde der Nebencanile wenden dagegen ein, daaa dem Hanptcanai eine Hlenge 
Tranaportg^enatinde durch die SeiteneanSle augef&hrl und deaaen Revenuen dadurch bedeutend 
vergrdasert werden, wofür die Nebencanäle billiger Weiae creditirt werden sollten. Diese Mei* 
nungsverschiedeiiheit veranlasste schon im Jahre 1836 eine Untersuchung von Seite der Legislatur» 
und die Canal-Commiäaioa wurde beauftragt su berichten: 

1) wie viel die Zdlle auf dem Erie*CanaI durch den ihm von den Nebencanilen sugeflihrten 

Verkehr zugenommen haben; 
!^) wie viel die Zunahme an Zöllen betragen hätte , wenn die NebencanSIe nicht beständen, und 
3) wie viel der Verkehr auf ii^end einem Theil dea Erie«Canaia durch einen oder den andern 
IVebencanal verringert worden ist. 
Es wäre an weitläufig, hier in das Detail der Berechnungen einsugehen» die hierüber 
gemacht wurden; ohnediess liegt denaelben keine feste Basis au Grunde, indem durchaus nicht 
auagemittelt werden kann, wie viele von den gegenwärtigen Transportartikeln» die dem Hauptca- 
nal mittelst der Nebencanäle zugeführt werden, denselben auch ohne diese letztem, und zwar 
auf einem andern Wege, erreicht hätten. Das Resultat dea Calcula war, dasa bei den damala be* 
endigten vier Nebencanälen , das eigene Einkommen der letztern, nebst der durch dieselben be- 
wirkten Vermehrung der Revenue des Hauptcanals aller^ngs hinreichten, nebst den Betriebaualagen 
noch die Zinsen der Baukosten zu decken. 

Aus dem bereits Seite 39 angeführten Auaweise ist ersichtlich, daas im Jahre 1839 die 
Zölle, die am Oswego-, Cajuga- und Seneca-, Chemung-, Crooked • lake * und Chenango-Canal erho- 
ben worden aind« zuaammmeu 163,655 Dollars betrugen» wovon aber dieae Canäle nur mit 75,515 
Dollars creditirt werden. Der Rest wurde, als f&r den Transport auf dem Erie-Canal entrichtet» 
auch dem letztern zugeschrieben. Zuweilen werden die Zölle bloss von Station zu Station entrich- 
tet, und die obige Differenz von 88,140 Dollars begreifk alao bei weitem noch nicht den ganzen 
Zuwacha an Zöllen , den der Erie - Canal von den aus den Nebencanälen kommenden Producten er* 
hielt. Ferner wären auch noch jene Frachtguter zu berücksichtigen, die, itir die Nebencanäle be- 
stimmt, durch den Hauptcanal passiren müssen und dessen Zollertrag vergrössem. 

Es liegt ferner ausser Zweifel » dass in dem Masse » ala die Transportkosten verringert wer- 
den» der Handelsverkehr zunimmt. Der Bau der IVebencanäle musste dadurch, daas er den Lan- 
desproducten den Weg zu einem Markte verschaffte » wesentlich das Frachtquantum auf dem Erie- 
Canal vorzäglich an wohlfeilem Artlkehi vergrössem; und indem anderseits durch Herabsetzung 
der Transportkosten jenen Producten» die ohne diese neue Erleichterungen gar keinen Markt er- 
reicht Utten» ein Werth gegeben wird, muss auch die Ruckfracht — die Zufuhr von Kaufmamisgu- 
tera etc. — vergrdssert werden» weil die Mittel selbe zu bezahlen vermehrt worden aind. 

Wenn der Hauptcanal vom Staate, die Xebencanäle aber von Privat -Compagnien ausgef&hrt 
und betrieben wären, dann wurden dieae allerdings nicht ihre Rechnung finden, indem das vergrdsserte 
Einkommen des Hauptcanals ihnen nicht zufiele; da aber, wo das ganze System eine und dieselbe 
Unternehmung bildet, muss es auch, sei es nun vom Staate oder von einer Privat -Compagnie an- 
gelegt, bloss als Ganzes betrachtet und behandelt » und das Erträgniss der Zweige darf von dem 
der Hauptlhiie nicht geschieden werden. 

Die IVebencanäle haben jenen Landesdistricten , durch welche sie sich erstrecken, jedenfalls 
sehr wichtige Vortheile gebracht. Der Oswego-Canal z. B. hat dafiir, dass er dem Hauptcanal einen Theil 
der FVacht entzieht — indem viele Gegenstände, die für die westlichen Seen bestimmt sind» oder von 
dort kommen » nun einen Theil des Erie - Canals umgehen — den Werth der dem Staate gehdri- 
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gen Underaeo oni nehrere HondertUuseod Dolfam und dm Werth dor Priv«! * UndereiMi 
um eineD noch weit grttaern Betrag erhOht. Diese und eine Menge andere Rftduichten , weldie , 
wenn die Canile von Privaten hergeatellt worden wiren, liei diesen weniger in Betraekt konuDen 
wikrden, verdienen daa grteste Gewicht, wenn aie auf die aUgemebe WohlMrl des Landet üire 
Anwendung finden. 



Es wurde oben geaeigt» dass im Mittel von 14 Betriebsjahren die Baukosten der im Betriebe 
stehenden Canile sich auf 9,815,600 Dollars beliefen , d. h. wenn man jeden Canal von der Zeit sei- 
ner Eröffnung an mit der flkr seine Herstellung nöthig gewesenen Summe belastet > so betrug wih- 
rend der ganzen Zeit die Schuld flkr simmtlich^ Canäle im Mittel 9^15,600 Dollars. Vergieidit man 
Idemit die mittlere jihrliche Nettorevenue von 838,915 Dollars, so aeigt diess eine Verzinsung von 
8i pCt Wären nun sammtiiche Anlehen zu 5 pCt. gemacht worden, und hätte man zu Ende 
eines jeden Jahres, nebst den Interessen, auch den Ueberschuss von 3| pCt zur Tilgung der Schuld 
zahlen können, so wfirde man, wie leicht zu berechnen ist, nach 14 Jahren, oder bis Ende 1839 
auf diese Weise bereits 68.6 pCt der Schuld abgezahlt haben; oder, was dasselbe wäre, bitte 
man den Ueberschuss jährlich zu 5 pCt Interessen angelegt , so wi&rde derselbe in 14 Jaliren auf 
68.6 pCt. der ganzen Schuld von 9,815,600 Doli, gestiegen sein. 

Nun betragen 68.6 pCt. von 9,815,600 Dollars so viel als 6,733302 Dollars und diess ist da- 
her der Betrag, der mit der Nettorevenue während den 16 Jahren von der Canalschuld hätte al^e* 
zaiilt werden können. Da die wirklichen Kosten sämmtlicher Canäle mit Einschiuss des Chenango» 
Canals 12,074,107 Dollars ausmachten, so blieben nun, nach Abzug der obigen 6,733302 Dol- 
lars , noch 5,340^5 Dollars als wirkliche Schuld. Bei dieser Berechnung ist aber auf die Zinsen 
der Baucapitalien flür die Zeit des Canalbaues nicht Rftcksicht genommen worden, auch nidit dar» 
auf, dass ein Theil der CSanal- Anlehen zu 6 pCt Zinsen negocirt wurde. ^ 

Im Jahre 1839 war die Nettoeinnahme von allen Canälen := 1,126,537 Dollars, oder 9J pCL 
ihrer Kosten. Nimmt man an , dass weiter keine neuen Canäle erbaut w&rden , welche die obige 
Schuld von noch 5,340,605 Dollars vergrösserten , und dass in den folgenden Jahren die Nettoein* 
nähme Jedes Jahr dieselbe bliebe; femer dass, nach Zahlung der Interessen zu 5 pCt., der Ueber> 
schuss jährlich zur Tilgung der Schuld verwendet werden könnte : so zeigt die Berechnung , daas 
mit dem Schlüsse des Jahres 1844 die Canalschuld nur noch 591,300 Dollars betragen würde , und 
zu Ende des Jahres 1845 wäre nicht nur die ganze Canalschuld abgezahlt, sondern noch ein Betrag 
von 500,000 Dollars als Uebersdiuss in der Casse vorhanden. 

Dieses ist in der That ein sehr merkwGrdiges, günstiges Resultat zu nennen, ein Resultat, 
welches zeigt, dass die Revenuen der Canäle, ohne weitere HfUfsquellen , wie die der Salz« und 
Auction»Steuer, allein hinreichend gewesen wären, die f&r ihre Herstellung contrahirten Sdiuldeii 
noch vor deren Verfallszeit zurückzuzahlen. Zu Ende des Jahres 1845 wird also der Staat 655 
Meilen schiifbarer Canäle besitzen, die ihre ganzen Kosten eingebracht haben, und er kann nun 
die jährlichen Revenuen derselben von vielleicht 1^ Millionen für den Bau neuer Canäle oder Eisen- 
bahnen verwenden und den Wohlstand des Landes dadurch in einem hohen Grade immer mehr und 
mehr vergrtesern. 

CA9rÄL8CHIPPPAHBT. — PaACHTPREISB VlfD PRACHTKOSTEN. 

Bei der bisherigen Beschreibung der Canäle im Staate New- York sind dieselben bloss betradi- 
tet worden, in wie fem sie vom Staate unternommen und ausgef&hrt und von demselben beUrieben 
vnirdeu. Es bleibt nmi noch ein anderer wichtiger Theil der Untersuchung, nämlich der Ober den 
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eigentlichen Transport auf dem Canal» in wiefern derselbe von Individuen and einzelneu 
Compagnien mit eigenen ihnen gehörigen Booten besorgt wird. Es bezieht nämlich der Staat nur 
den Zoll für die Benützung des Canals^ wovon er sämrotliche Unterhaltungskosten desselben bestrei« 
tet und die Interessen der für seine Herstellung ausgeliehenen Capitalien entrichtet. Dieser Zoll 
muss von Jedermann ohne Unterschied» dei^ den Canal mit irgend einem Falirzeuge befahrt, nach 
dem für jedes Jahr festgesetzten Tarif entrichtet werden. Das Transportgeschäft selbst, das ist 
(fie Beförderung der GQter von einem Puncto des Canals zum andern» bleibt Privaten überlassen 
und es wird hiebei von Seite des Staates nicht im Geringsten intervenirt. 

Sämmtliche Transportgegenstäode werden entweder in ganz geschlossenen Canalbooten» oder 
in offenen d. i. unbedeckten Fahrzeugen C^cowg) , oder auf Flössen befördert. Die Canalboote ma- 
<hen ferner entweder regelmässige Fahrten zwischen bestimmten Puucten und beissen dann Linien- 
Boote (Hne boais), oder sie fahren bloss nach beliebigen Orten je nach der Bestimmung 
der Fracht, die sie erhalten. Von den erstem gehören dann immer eine grössere Anzahl einem 
Individaum oder einer Compagnie an und bilden zusammen eine Canalboot-Linie» die einen 
bestimmten Namen fuhrt. Im Sommer 1839 gab es 23 solcher grosser Linien von Canalbooten» 
welche Güter und Reisende von Albany und Troy nach Oswego und Buffalo^ und eben so von dort 
zurück führten. Die Zahl der Boote, welche diese 23 Linien bildeten» war 496. Dieselben versa- 
hen beiläufig das halbe Transportgeschäft auf dem Canal an Waaren und Getreide etc., während 
je<loch die Gesammtzahl der Boote, die den Erie-Canal ui diesem Jahre befuhren» auf beiläufig 
2000 stieg. Die Zahl der zu Ende des Jahres 1839 registrirten Boote war bereits 3700» und man 
nahm an» dass 2500 auf sämmtlichen Canälen in Bewegung waren. 

Die Länge eines gewöhnlichen Canalbootes ist 75 Fuss» die Breite 14 Fuss» und ein solches 
Boot erhält gewöhnlidi eine Ladung von 30 Tonnen » mit welcher es 2| Fuss tief im Wasser geht. 
Zuweilen besteht die Ladung in 350 Fass Mehl» welche k 216 Pf = 37 Tonnen 16 Ctr. ausma- 
chen. Eine grössere Ladung ist aus dem Grunde nicht gut zulässig» weil der Canal an vielen 
Stellen nur 3i Fuss» ja an einigen sogar nur etwas über 3 Fuss tief ist» und zieht ein Boot 3 Fuss 
Wasser» so kann es solche Stellen nicht ohne Schwierigkeit passiren. In der Regel werden diese 
Canalboote» welche zugleich für Reisende bestimmt sind, sehr schön und dauerhaft gebaut und ko- 
sten gewöhnlich 1600 Dollars» ihre Dauer schätzt man auf 6 bis 7 Jahre. Ein schlechteres» un- 
beded^tes Boot mit einer kleinen Cajüte und einem Stall für 2 Pferde kostet dagegen 300 bis 400 
Dollars. 

Jedes Boot wird in der Regel von 2 Pferden gezogen 9 welche in Stationen von 12 bis 16 
Meilen gewechselt werden. Dieselben Pferde legen eine solche Entfernung gewöhnlich l; mal des 
Tags zurück. Einzelne Boote (tr andient boai»), die zu keiner Linie gehören» fuhren nun ge- 
wöhnlich 4 Pferde mit sich » wovon 2 das Boot ziehen und 2 sich auf demselben befinden. Man hat 
zu' diesem Behufe auch 2 Reiter oder Fuhrleute (drivert), die mit den Pferden alle 4 Stunden wech- 
seln. Solche Boote fahren regelmässig nur während des Tags» legen täglich gegen 30 Meilen zu- 
rück und brauchen daher für eine Fahrt zwischen Albany und Buffalo über den ganzen Canal 12 bis 
14 Tage. Manche jedoch fahren auch während der ^lachtzeit und brauchen für die ganze Reise nur 
7 bis 8 Tage. 

Die Linienboote gehen immer Tag und Nacht und legen den ganzen Weg zwischen Al- 
bany und Buffalo in. 6 bis 7 Tagen zurück» machen also im Durchschnitte täglich 56 Meilen oder 
pro Stunde mit Einschluss aller Aufenthalte 2} Meilen. Diese Boote fuhren die Pferde nicht mit 
sich» sondern es sind dieselben längs dem Canal an Stationen in Bereitschaft» wo sie bei der An- 
kunft das Bootes gewechselt werden. Zu diesem Zwecke» und weil es für eine einzelne Trans- 
port-Gesellschaft nicht lohnend wäre» längs dem ganzen Canal Pferde stetionirt zu haben» verei- 
I. Band. 8 
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nigen sich immer mehre Compagnien oder Besitzer von Canalboot- Linien bu einer Compagnie 
f&r die Herbeischaffung der Zugkraft (tomng Company). Dieser Verein schafft nun die ndthige 
Anzahl Pferde an , stationirt dieselben längs dem ganzen Canal und nnterhält sie auf gemeinschaft- 
liche Kosten. Die letztem werden nämlich dadurch gedeckt , dass jede der einzelnen Transportge- 
sellschaften einen gewissen Betrag fiir jede Meile Entfernung, Qber welche eines ihrer Boote auf 
dem Canal gezogen wird » entrichtet. Dieser Betrag wird jedes Jahr nach der muthmasslichen An- 
zahl der Meilen , welche sämmtUche zur Association gehörigen Boote zurücklegen werden , im Vor» 
aus beiläufig ermittelt. Zeigt sich am Ende des Jahres, dass derselbe nicht ausreichte, so wird 
das Fehlende nachgezahlt und ebenso wird der Ueberschuss, wenn ein solcher vorhanden ist, zu- 
rückerstattet. Der für das Jahr 1839 angenommene Betrag, der sich auch als' die wahren Kosten 
der Zugkraft pro Meile auswies, war 14 Cents; das heisst, es kostete die Beförderung eines Boo- 
tes mittelst zweier Pferde pro Meile 14 Cents, wobei aber die Kosten der Fuhrleute nicht inbe- 
griffen waren. 

Die Eigenthümer einzelner, zu keiner Linie gehörigen Canalboote können ebenfalls sicJi der 
Pferde .einer solchen Association gegen Entrichtung eines festgesetzten Betrages bedienen. Derselbe 
war im Jahre 1839 pro Meile 16 Cents. 

Auf jedem Canalboote befinden sich : 

1 Capitän oder Bootfuhrer, 

2 Steuerleute (sfeersmen) , 
1 Bugmann (bowsman), 

1 Koch und 

2 Jungen als Reiter (drivers); 

zusammen also 7 Personen. (Demzufolge waren im Jalire 1839 mit der Schifftahrt auf dem Ca- 
nal oder auf den Booten allein 7 X 25()0 =^ 17,500 Personen beschäftigt.) 

Der Capitän erhält gewöhnlich einen monatlichen Gehalt von 150 Dollars, und hat hievon das 
übrige Personale zu besolden und zu verpflegen. Er nimmt die Frachtgelder fQr die transportirten 
Gegenstände in Empfang, zahlt hievon sämmtliche Unkosten so wie die CanalzöUe und fuhrt den 
Rest als reinen Ertrag an den Eigenthümer des Bootes ab. Die Reparaturen der Boote werden 
jedoch von dem Eigenthümer selbst bezahlt. 

In der Regel nimmt man an, dass ein neues Boot in den ersten vier Jahren seiner Benüt- 
zung keiner besondern Reparatur bedarf; in den folgenden drei Jahren aber beträgt dieselbe gegen 
400 Dollars, worauf dann das Boot gewöhnlich nicht mehr zu gebrauchen ist* Die jährlichen Re- 
paraturs- undAbniitzungskosten eines solchen Canalbootes betragen also im Mittel 300 Dollars. Gegen 
die Entrichtung dieses Betrages können Boote auch gemiethet werden, wo dann der Eigenthümer 
sämmtliche Reparaturen besorgt. Der Anschaffungspreis eines Pferdes ist 75 Dollars und die Dauer 
desselben wird mit vier Jahren angenommen. 

Die gewöhnlichen currenten Auslagen der Transport - Gesellschaften sollen, nach allge- 
meiner Annahme, pro Meile eben so viel wie jene für die Zugkraft betragen, wobei aber die Kosten 
der Reparaturen und der allgemeinen Abnützung so wie auch die Regiekosten nicht mitbegriflen 
sind. Demnach wären die gewöhnlichen Auslagen pro Meile mit den Kosten der Zugkraft = 28 Cents. 
Im Sommer 1839 nahm man dieselben zu 30 Cents an. Dass die Auslagen übrigens bei verschiede- 
nen Booten sehr verschieden sind und sich theilweise nach der Anzahl der Meilen richten, die von 
denselben jährlich zurückgelegt werden, versteht sich von selbst. Um hierüber ^nauere auten- 
tisdie Daten zu haben , wurden Auszüge aus den Büchern mehrer Commissions - Kaufleute ge- 
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maclit; und vorzüglich durften die folgenden Hitlheilungen, welche wir dem Herrn John Allen, 
einem angesehenen Kaufmann in Rochester verdanken « manche befriedigende Auskunft enthalten : 

Wie wir bereits oben erwähnten » bilden immer mehre Transport • Gesellschaften eine As- 
sociation für die Herbeischaflfiuig der Zugkraft; im Jahre 1839 bestand unter andern ein solcher 
Verein aus den folgenden Linien mit der beigefugten Ansah! Canalboote: 

Namen der Cinalboot - Linien. Zahl der Boote. 

Troj und Erie . .30 

Americanische Transport - Compagnie 45 

Xew-York und Ohio .20 

Troy und Ohio .... 
Clinton 



Vereinigte Staaten 

iNew-\ork und Great- Western 

Eisenbahnlinie 



18 

18 

16 

8 

2 



157. 



Diese 157 Boote legten im Jahre 1839, während der Zeit der Canalschifffahrt^ zusammen 
896,565 Meilen zurück; mithin . machte jedes Boot im Durchschnitt 5710 Meilen. Diess ist jedoch 
keineswegs als die gewöhnliche I^eistung eines Canalbootes anzusehen; es war nämlich der Ver^ 
kehr in diesem Jahre nicht hinreichend, alle Boote fortwährend zu beschäftigen^ und es mussten 
mehre derselben zeitweise unthätig bleiben. Man nimmt an, dass ein Boot des Jahres bequem 
12 Fahrten hin und her über den ganzen Erie-Canal machen kann, was =12X^X^63 = 8712 
Meilen wäre. 

Unter den obigen Linien zählt die dem Herrn Allen gehörige Linie ,, Clinton'' 18 Boote, und 
folgender Ausweis enthält das Brutto-Erträgniss, sämmtliche currenten Auslagen' nebst Zöllen und 
die iVettoeinnahme für jedes Boot während dem Jahre 1838 : 







AusliifCD, welche vom 


\eltoeinnalinie oder t'eber-l 


Name des Bootes. 


Brutloeinnahme von Gü- 
tern und Reisenden. 


CapitiD abgezogen wur- 
den. 


schuM, den der CaplUn ab-l 
fCbrte. II 


DoUars. 


Cento. 


Dollars. 


Cent«. 


Dollars. 


CenU. 


Shamrock 


8,512 


32 


6.825 


67 


1,686 


75 


Aeptune 


6,7(>9 


53 


5,703 


02 


um 


51 


Grampus 


8,132 


25 


6.198 


55 


1,933 


70 


Chieftain 


8,023 


57 


6,424 


16 


1,599 


41 


John Allen 


7,841 


31 


6,122 


67 


1,718 


64 


Savage 


7,930 


76 


6,322 


29 


1,608 


47 


Van Olinda 


7,338 


62 


5,649 


06 


1,689 


56 


Ijover 


7,649 


74 


5,576 


39 


2,073 


35 


Belfast 


6,348 


00 


5,444 


37 


903 


63 


Antrim 


7,027 


26 


5,514 


92 


1,512 


34 


Poland 


6,557 


20 


5,706 


21 


850 


99 


Richmond 


3,668 


91 


3,167 


94 


500 


97 


South -Amenca 


4,248 


94 


3.437 


45 


811 


49 


IVord - America 


5.860 


36 


5,036 


05 


824 


31 


Star 


4,803 


66 


4,050 


00 


753 


66 


Pacific 


4,176 


86 


3,532 


44 


644 


42 


Genoa 


1,317 


20 


1,181 


93 


135 


27 


Highland Mary 


9,440 


47 


7,299 


71 


2.140 


76 


Zusammen . . 


1 115,586 


96 


93,192 


73 


22,394 


23 










« 


i« 


r 
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CANALE IM STAATB HEW-YORK. 



Die Zahl der Meilen, M^elche von sinimüichen 18 Booten zurück gelegt worden, war 136,618, 
mithin legte jedes Boot im Mittel 7590 Meilen zurGk; vergleicht man die Zahl der Meilen mit der 
gesammten Bmttorevenue , so erhält man 84.6 Cents als die mittlere Einnahme flkr jede von einem 
Boote zurückgelegte Meile. 

Die von Reisenden erhaltene Einnahme war 15,067 Dollars 15 Cents, und da dieselbe im 
Durchschnitte pro Passagier pro Meile 1^ Cents betrug, so war die Zahl simmtlicher Reisenden 
auf eine Meile reduc]rt = 1,205,372; dividirt man diess durch die Zahl der Meilen, weldie sanmit- 
liche Boote zurücklegten, nämlich 136,618, so erhält man die Durchschnittszahl der Passagiere 

in einem Boote = 8.8* Diese zahlten ä li Cents 11.0 Cents 

und es betrug daher die Einnahme von Gütern ........ 73.6 Cents. 

Im Mittel betrug die Ladung aufwärts , d. i. gegen Buflalo 20 Tonnen , 

und abwärts (gegen AlLany) 28 „ 

mithin im Durchschnitte auf- und abwärts 24 Tonnen; 

die Einnahme, oder vielmehr der Frachtlohn pro Tonne pro Meile war daher im Mittel 
73.6:24 =3.07 Cents, also sehr nahe 3 Cents. 

Zu den in dem Ausweise angeführten Auslagen von 93,192 Dollar« 73 Cents müssen 
noch jene für die Reparatur der Boote , dann ein Betrag f&r allgemeine Werthverminderung zuge- 
schlagen werden. Im Ganzen sind für Reparaturen 2354 Dollars 50 Cents oder für jedes Boot 130 
Dollars ausgelegt worden. Rechnet man hiezu die allgemeine Abnützung mit 170 Dollars, so erhält 
man für beides 300 Dollars pro Boot, mithin für 18 Boote 5400 Dollars ; dieses su den obigen 
93,192 Dollars 73 Cents addirt, bringt die gesammten Auslagen auf 98,592 Dollars 73 Cents, was 
mit der Zahl der zurückgelegten Meilen (136,618) verglichen, zeigt, dass die Auslagen pro Meile 
72 Cents ausmachten. Hievon war der Zoll für 24 Tonnen Güter ä 1.05 Cents *) . 25.2 Cents» 

der Zoll für das Boot und die Reisenden 3.5 „ 

zusammen 28.7 Cents 
und es bleiben als eigentliche Transportkosten 43.3 Cents. 

Für die Zugkraft wurde im Ganzen die Summe von 22,613 Dollars 72 Cents bezahlt, mit« 
hin pro Meile 16^ Cents; diess ist mehr als früher angegeben wurde, und ZM'ar aus dem Grunde, 
weil im Jahre 1838 der Preis des Getreides sehr hoch , mithin die Unterhaltung der Pferde kos^ 
spieliger war. Den Rest der Auslagen von 43.3 — 16.5^26.8 Cents bildeten die Gehalte des Ca^- 
täns und der andern Bootleute etc., dann die Unterhaltung und Werthverminderung des Bootes. 

Von den Betriebsauslagen zu 72 Cents pro Meile, welche bei den 18 Booten der Linie 
„Clinton*' im Jahre 1838 statt hatten, betrug der Zoll, wie oben berechnet, . 28.7 Cents, 

Von dem Beste oder den eigentlichen Transportkosten, von 43.3 Cents, be- 
trugen die Auslagen für die Zugkraft ........ 16.5 ,»• 

die Reparatur" und Werthverminderung des Bootes ...... 4.0 „ 

und die fibrigen Auslagen ......... 22.8 „ 

Summe 72 Cents. 

Zum Behufe eines Vergleiches der Transportkosten auf dem Canal mit jenen auf einer Eisen- 
bahn dürfte jedoch von dem Zolle nur derjenige Theil unter die eigentlichen Auslagen gerechnet 
werden, welcher für die Erhaltung des Canals, zur Deckung der Zollerhebungskosten und zur Bestrei- 
tung der übrigen Auslagen des Staates fiir die fertigen Canäie erforderlich ist. Dieser macht, wie 
früher gezeigt wurde, gerade ein Drittel des eigentlichen Zollbetrages ^ mithin von den obigen 28.7 



^) Der Zoll pro Tonne Ist hier mit 1.05 Cents angenommen, weil die Linienboote nur kostbar« Artikel, welche 
einen höbern als den Durchfrchnittszoll von 0,935 Cent enlrichlen, fahren. 



CANALSCHIFFFAHRT. ^ FBACHTPREISE UND FRACHTKOSTEN. Q| 

Cents nur 9.6 Cents. Addirt man diese zu den andern Auslagen von 43.3 Cents, so ergeben sich 
die wirklichen Auslagen auf den! Canai für jede Meile , die ein Boot zurücklegte , r=: 52.9 Cents. 
Rechnet man hievon 4.9 Cents als die Unkosten für die Beförderung der 8.8 Reisenden, so bleiben 
für die Beförderung von 24 Tonnen Guter auf eine Meile Entfernung 48 Cents , mithin f ü r d i e 
Tonne pro Meile 2 Cents. 

Zieht man von der Nettoeinnahme von 22,394 Dollars jene 5400 Dollars, die lur die Repara- 
turen und Wer th Verminderung berechnet wurden , ab, so bleiben nur noch 17,000 Dollars als der 
eigentliche reine Gewinn von sämmtiichen 18 Booten; und berücksichtigt man, dass hiebei noch 
nichts für die Unterhaltung der Waarenhäuser, für die in denselben beschäftigten Leute, dann für 
Comptoirs-Auslagen angeschlagen worden ist , so erscheint allerdings der Frachtlohn von 3 Cents im 
Jahre 1838 nicht zu hoch gewesen zu sein. — 

Bei dem grossen Verkehr auf dem Erie - Canal und bei der grossen Zahl der Transpor- 
teurs sollte nothwendig eine Opposition und in Folge deren eine State Erniederung der Fracht« 
preise eintreten. Um diesem vorzubeugen, vereinigen sich sämmtliche Transportgesellschaften jedes 
Jahr und entwerfen einen Frachttarif mit der gemeinschafllichen Verbindlichkeit , sich genau nach 
demselben zu richten und weder einen hohem noch geringern Frachtlohn , als darin festgesetzt ist , 
zu fordern ; dieser Tarif wird dann gedruckt und an alle Kaufleute vertheilt. 

Bei diesem Frachttarife ist, analog dem Zolltarife, f&r verschiedene Artikel, je nach ihrer Qua- 
lität undihi*emVVerthe, ein verschiedener Frachtlohn festgesetzt; ferner ist der letztere auch nicht ganz 
den Entfernungen proportional, wie es in der folgenden Tabelle XV, welche den Tarif für das Jahr 1839 
enthält, zu ersehen ist. Da es jedoch auch wichtig ist zu berechnen, wie gross der eigentliche Fracht- 
lohn im Mittel für alle Arten von Gutern pro Tonne und Meile auf dem Erie -Canal ist, oder wie 
viel das Publicum für die Beförderung einer Tonne pro Meile im Jahre 1839 zu entrichten hatte, 
so ist die Tabelle Nr. XVI, auf Seite 64, verfasst worden. Aus der Tabelle V, Seite 33 findet 
man die Quant iiät aller auf dem Canal transportirten Artikel, so M'ie die mittlere Entferniuig, 
auf welche sie verfuhrt wurden ; wird nun ans dem folgenden Tarif der diesen Entfernungen jedes- 
mal entsprechende Fraclitlohn für jeden Artikel besonders entnommen und pro Tonne k 2U00 Pfund 
berechnet, so gibt die Multiplication der Zahl der Tonnen mit dem pro Tonne gezahlten Frachtlohn 
die ganze Einnahme an Frachtgeldern, welche in der 5ten Columne erscheint. In der 6ten Co- 
lumne erscheint d«r Frachtlohn pro Tonne und Meile für jeden Artikel berechnet, und zum 
Behufe des Vergleiches ist in der 7ten Columne der Zoll pro Tonne und Meile angeluhrt; endlich 
findet man in der letzten Columne der Tabelle , in welchem Verhältnisse der Frachtiohn zu dem 
Zolle, und zwar bei jedem der verschiedenen Frachtartikel steht. 

Da der auf Seite 62 und 63 angeführte Frachttarif nur jene Artikel enthält, die in den Linien- 
Booten gef&hrt werden, so wurde der f&r andere Artikel übliche Frachtlohn separat an Ort und Stelle 
erhoben, und der in Tabelle XVI gefundene Durchschnitt gilt daher für sämmtliche Transportge- 
genstände auf dem Canal. Dieser Durchschnitt muss aber aus dem Grunde auch kleiner sein, 
als er bei den Linienbooten statt findet, weil die wohlfeilen schweren Artikel, die nur einen 
geringen Frachtlohn zahlen, wie z. B. Bauholz, Brennholz, Breter, Schindel, Salz, 6yps, Koh- 
len, Steine etc., nicht von den letztern befördert, sondern den einzeln fahrenden Booten überlassen 
werden. 
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CAlViLE IM STAATE MEW-TORK. 



1) Für die 



TABELLE XV. 

Frachtarif fQr das Jahr 1839. 
Beförderung der Guter von Albanjr und Troy nach Westen. 



«1 



Von Albany nach 



Buffalo . . . 

Tonnawaiita . 

Lockport . . 

Royalton . . 
Middleport 

Mediua . • 

Albion . . . 

Holley . . . 
Brockport 
8pencer's Basin 

Rochester . . 

Pittsford . . 
BushneHs Basin 

Pahnyra . . 

Port>Gibson . 

Newark \ . 

Lyons . . . 

Clyde . . . 
Montezuma 

Port -Byron . 
Weedsport 

Jordan . . . 

Canton . . 

Camillus . . 

8yracuse . . 

Manlius . . 



Chittenango 
Canastota . 
New -London 
Rome . . 
Salina . • 
Liverpool . 
i\ew - Bridge 
Phoenix 
Fulton . . 
Oswego . 



Entfernuns: 
in Meilen. 



364 
352 
333 
324 
321 
315 
304 
294 
289 
281 
269 
259 
256 
240 
235 
232 
225 
216 
205 
199 
196 
190 
184 
179 
171 
162 
153 
146 
132 
125 
173 
176 
184 
188 
198 
209 



Arzneien, 
Eisenwaaren , 
HSiite, Irdenes 
Geschirr, Oe- 
fen und Guss- 
eisenwaaren, 
Mdbel in Be- 
l^leitunf und 
andere schwe- 
re Artiliel, so 
wie Speze- 
reien. 



Scbnittwaa- 
ren, Schuhe u. 
Stiefel in Ki- 
sten, Ihren u. 
Genichtein 
Kisten, und 
alle andern 
leichten Waa- 
ren. 



Steinkohlen, 

Roheisen, 

Steine, Mflhl- 

steine etc. 



Federn und 
WoUe. 



Elsenbahn- 
achieaea. 



pro lOOPfund.lpro l()OFftind.[pro lOOPftind.lprolOOPflind. {pro lOOPftind. 



90 Cents. 

87 

80 

80 

79 

77 

75 

.73 

72 

70. 

66 

64 

63 

69 

58 

67 

56 

54 

64 

53 

53 

63 

53 

53 

43 

39 

37 

35 

32 

30 

44 

50 

63 

67 

58 

60 



99 
99 
99 
99 
99 
99 
9t 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
»9 
99 
99 
99 
99 



120 Cents, 

120 

110 

107 

1% 

104 

100 

97 

95 

93 

88 

85 

84 

80 

76 

76 

73 

71 

71 

70 

70 

70 

70 

70 

53 

49 

47 

45 

42 

40 

58 

66 

70 

75 

78 

80 



99 

99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
»9 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 



45 Cento. 

43 

40 

40 

40 

39 

38 

37 

36 

35 

34 

33 

32 

30 

30 

30 

30 

27 

27 

27 

27 

27 

27 

27 

25 



99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
9» 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 
99 



27 
27 
28 
28 
29 
30 



99 
99 
99 
99 
99 
99 



180 Cents. 

175 „ 

175 „ 

175 

175 

170 

170 

170 

170 

150 

150 

150 

160 

140 

140 

140 

130 

130 

130 

120- 

120 

120 

120 

120 

120 



99 

99 

9» 

99 

99 

99 

99 

99 

99 

99 

99 

99 

99 

99* 

99 

99 

99 

99 

99 

99 

99 

99 



110 
110 
120 
120 
120 
120 



99 
9» 
•9 
99 
99 
99 



55 Cents. 



27i 



99 



35 



99 



m 
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2) Für die Beförderung der Guter von Buffalo nach Osten. 













Federn 




^■^■" 


*"™*^ 


Fleisch, 


Nach Albany von 


Entfernung 
in Meilen. 


Weizen, 
Mais u. 
anderes 
Getrei- 
de. 


Tabaek, 
Haamen 
und ge- 
trockne- 
tes Obat. 


WoUe, 
Pelz- 
werk, 
und 
Hanf. 


und alle 

leichten 

nicht 

aiiffre- 

zäblten 

Artikel. 


1 

Mehl. 


Robei- 
sen und 
Goss- 
stflcke. 


Fassdau- 
ben und 
Deckel. 


Fett, 

Asche, 

«utter, 

Käse, 

Whisky 

etc. 


pro 
Bushel 


pro 
100 Pf. 


pro 
100 Pf. 


pro 
100 Pf. 


pro 
Fass 


pro 
100 Pf. 


pro 
Tonne 


pro 
100 Pf. 






Cents. 


Cents. 


Cent». 


CenU. 


Cents. 


Cents. 


Cents. 


Cents. 


Buflalo 


364 


25 


65 


125 


150 


87 i 


50 


450 


50 


Tonnawanta . . 






352 


25 


65 


125 


150 


87J 


40 


450 


50 


Lockport . . . 






323 


24 


60 


115 


138 


84 


— 


450 


46 


Rojalton . . . 






324 


23 


60 


115 


136 


80 


^^m^ 


450 


45 


Middleton . . . 






321 


23 


60 


115 


135 


80 




450 


45 


Medina .... 






315 


22 


58 


110 


132 


77 





450 


44 


Albion 






304 


22 


56 


105 


126 


75 





450 


42 


HoUey 






294 


22 


54 


100 


123 


74 





450 


41 


Brockport . . 






289 


21 


53 


100 


120 


73 





— 


40 


Spencer's-Basin 






281 


21 


53 


100 


117 


72 





— 


39 


Rochester . . . 






269 


20 


50 


95 


114 


681 





— 


38 


Pittsford . . . 






259 


20 


49 


90 


108 


66 





— 


36 


Bushnells- Basin 






256 


20 


49 


90 


108 


64 





— 


36 


Palmjra . . . 






240 


19 


47 


85 


102 


61 





— 


34 


Port-Gibsou . . 






235 


19 


47 


84 


99 


60 





— 


33 


Xewark . . . 






232 


19 


47 


83 


99 


60 




— 


33 


Ljons 






225 


18 


46 


81 


96 


57 





• 


32 


Cljde .... 






216 


18 


45 


78 


96 


56 





— 


32 


Montezuma . . 






205 


18 


45 


74 


90 


54 







30 


Port -Byron . . 






199 


18 


44 


68 


90 


53 







30 


Weedsport . . . 






196 


18 


44 


68 


84 


53 





— 


28 


Jordan 






190 


17 


43 


65 


81 


51 





— 


27 


Caiiton . . . . 






184 


17 


42 


64 


81 


50 





— 


27 


Camiilus . . . 






179 


17 


42 


62 


78 


50 





— 


26 


Syracnse .... 






171 


14 


30 


56 


75 


44 





— 


25 


Salina ..... 






173 


14 


41 


56 


75 


45 





— 


25 


Liverpool .... 






176 


14 


42 


56 


76 


45 





— 


26 


Xew- Bridge . . 






184 


16 


43 


63 


81 


52 





— 


27 


Phoenix . . . 






188 


16 


43 


64 


81 


52 





— 


27 


Fuhon 






198 


16 


44 


.68 


84 


54 





— 


28 


Oswego 




209 


16 


40 


70 


90 


56 


20 


250 


30 
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CAMlLE IM STAATE NBW-TOBIL 



TABELLE XVL 

Berechnung des mittlem Frachtlohns pro Tonne pro Meile f&r 1839. 



Name der transportlrten 
Artikel. 



Feile und Pelzwerk . . 
Breter und Latten . . 

Schindel 

Bauholz 

Dauben ...... 

Brennholz 

Asche 

Schinken und Rindfleisch 
Käse, Butter und Fett . 

Wolle 

Mehl 

Weizen 

Mais 

Gerste 

Anderes Getreide . . . 

Kleie 

Bohnen und Erbsen . , 
Kartoffel ... . . . . 

Getrocknete Fr&chte . . 

Baumwolle 

Taback 

Klee- und andere Saamen 

Hopfen 

Inländische Getränke . . 

Feeder 

Möbel . 

Roh- und Stangenblei 

Eisen 

Wollen- u. Baumwollenzeuge 

Salz 

Kaufmanns^üter . . . 
Steine, Kalk und Lehm . 

Gyp» 

Steinkohlen 

Andere Gegenstande . . 



Total . 



(Gewicht 


Mittlere 
Entfer- 


lohn pro 

Tonne für 


PraciitbetrHr 


Fracbt- 
lolin pro 


Zoll pro 


DerFradifr- 




nuDf des 


die fanze 
Entfer- 


fOr die fanse 


Tonne 


Tonne pro 


iobn verltSit 


in 


Trans- 


QuantitSt. 


pro 


Meile. 


sicli zum Zoll 


Toonen. 


portes. 


nunir. 




Meile. 




wie 




Meilen. | Cent*. 


Dollars. 


Cents. 


CenU. 




2,232 


9(» 


620 


13,838 


7.0 


2.0 


3.5 




74,194 


194 


210 


155,807 


1.1 


0.3 


3.7 ; 




2,240 


229 


550 


12,320 


2.4 


0.8 


3 




20,511 


177 


192 


39,381 


1.1 


06 


1.8 ; 




35,669 


331 


450 


160,510 


1.4 


0.4 


3.5 1 




86,713 


31 


31 


26,881 


1.0 


0.4 


2.5 ! 




7,036 


268 


760 


53.474 


2.8 


0.9 


3.1 : 




9,952 


234 


660 


65,683 


2.8 


0.9 


3.1 : 




8,401 


142 


400 


33,604 


2.8 


0.9 


3.1 : 




1,011 


256 


1800 


18,198 


7.0 


0.9 


7.8 : 




122,603 


256 


610 


747,878 


2.4 


0.9 


2.7 ! 




55,941 


160 


433 


242,224 


n 


0.9 


3 




3,154 


98 


265 


8,358 


2.7 


0.9 


3 




6,062 


129 


333 


20,186 


2.6 


0.9 


2.9 ! 




4,010 


63 \ 


170 


6,817 


2.7 


0.9 


3 




5,531 


160 


560 


30,973 


3.5 


0.9 


3.9 : 




308 


193 


520 


1.602 


2.7 


0.9 


3 




1,026 


76 


205 


2,103 


2.7 


0.9 


3 




156 


158 


550 


858 


3.5 


0.9 


3.9 : 




1,070 


151 


940 


10.058 


6.2 


0.9 


6.9 : 




464 


249 


980 


4.547 


4.0 


1.8 


2.2 : 




671 


282 


1060 


7.112 


3.8 


0.9 


4.2 : 




111 


156 


740 


821 


4.7 


0.9 


5.2 ! 




6,788 


162 


454 


26.278 


2.8 


0.9 


3.1 : 


• 1 


579 


83 


400 


2,316 


4.8 


0.9 


5.3 : 




7,180 


200 


1060 


76,108 


5.3 


0.9 


6.9 ! 




K» 


63 


170 


175 


2.7 


09 


3 




8,626 


180 


720 


62,107 


4.0 


0.9 


4.4 : 




683 


149 


925 


6,318 


6.2 


09 


6.9 : 




25,561 


18<» 


250 


63.902 


1.4 


0.46 


3 




131,235 


222 


1440 


1,889,284 


6.5 


1.8 


3.6 : 




174,370 


17 


25 


43,592 


1.5 


0.5 


3 




22,458 


91 


136 


30,543 


1.5 


0.46 


3.3 : 




7,757 


155 


460 


35,682 


3.0 


0.9 


3.3 : 




11,621 


253 


1012 


117,605 


4.0 


09 


4.4 : 





845,027 I 155 | 475 | 4.017.143 | 3.07 | 0.935 | 3.28 



i 



Anmerkung. Die Reisenden in den Linien-Booten zahlen » laut dem Tarif, sowohl auf* 
wie abwärts li Cents pro Meile; deutsche Emigranten geniessen jedoch die Begünstigung , dass 
sie nur 1 Cent pro Meile zu zahlen brauchen» was für America ein ausserordentlich geringer 
Fahrpreis ist. In den Canalpacket- Booten , welche ausschliesslich nur flir Passagiere bestimmt 
sind, ist der Fahrpreis viel höher; diese Boote bieten aber auch dafür den Reisenden viel mehr 
Bequemlichkeiten, lieber ihre Einrichtung und ihren Betrieb soll später bei der Beschreibung 
eines andern Canals ausführlich gesprochen werden. 



CANALSCHIFFFAHRT. — VRACHTPREISB UND FRACHTKOSTEN. ^ 

Aas der obigen Tabelle Nr. XVI lasBen «ich folgende interessante Folgerungen ableiten: 

1) Für sammtUche auf dem Erie-Canal im Jahre 1839 verachifften Gegenstande ist ein 

Fraehtlohnvon 4,017,143 Dollars entrichtet worden» welcher Betrag über 3i mal so gross, als jener 

der entrichteten Zolle ist Da die ganze Einnahme anZdUen für die aufdemErie- Caiial beorderten 

G&ter, wie Seite 34 geaeigt, um 48,683 Dollars mehr ausmachte, als in Tabelle V ange* 

(ilhrt wurde, so mnss man sur obigen Einnahme von 4,017,143 Dollars 

noch 48,683X3,28 oder 159,680 „ 

addiren, und man erhält 4,176,823 Dollarn 

als den eigentlichen Betrag der Frachtgelder auf dem Erie-Canal allein im Jahre 1839. 

Hiezu sind aber noch die Einnahmen vom Personentransport zu rechnen. Im Durch« 
schnitte zahlt eine Person pro Meile in den Frachtbooten li Cents ^ in den Packetbooten dagegen 
viel mehr. Man kann annehmen, dass im Mittel eine Person für die ganze Strecke zwischen Albanj 
und Buffalo 6 Dollars zahlt , und da laut Seite 36 im Jahre 1839 an 60,000 Personen den ganzen 
Canal befuhren, so betrug dieEUnnahme von Reisenden 300,000 Dollars ; diese zu der obigen Summe 
addirt, gibt 4,476,823 Dollars oder beinahe 4; Millionen als die einjährige Einnahme an 
Frachtgeldern am Erie-Canal. Diesen Betrag würde der Staat eingenommen haben, 
wenn er, wie diess auf Eisenbahnen der Fall ist, das ganze Transportgeschäft, und zwar nach 
dem oben angeführten Tarife, selbst besorgte« Dividirt man die obigen 4,476,823 Dollars durch 
364, die Lange, mit welcher der Canal gewöhnlich berechnet wird, so erhalt man 12,300 Dollars 
als die jahrliche Einnahme 'pro Meile Canal. 

Der Erie-Canal hat laut Seite 19 gekostet 7,143,790 Dollars. 

Rechnet man hiezu die Anschaffungskosten von 2000 CanaltM)oten k 1600 Dol- 
lars mit 3,200.000 „ 

8000 Pferde k 75 Dollars mit 600,000 ,, 

das Bassin in Albanj mit 130^000 „ 

endlich für andere Bassins, Waarendepots , Stallungen etc 600,000 m 

80 ist das ganze Ar den Erie-Canal und dessen Betrieb verwendete CApital '. 11,673,790 Dollars 
oder pro Meile = 32,000 Dollars. Mithin war die eigentliche Bruttoeinnahme im Jahre 
1839 = 38^ pCt. des gesammten verwendeten Ca pitals. 

Von den 4i Millionen^ welche f&r den Canaltransport eingenommen wurden, betragen die 
Zölle an den Staat beiläufig IJ Millionen oder ein Drittel, und die andern zwei Drittel erhielten 
die Transporteurs. 

2) Wenn man die Gesammteinnahme für den Gütertransport (4,017,143 Dollars) durch die 
Zahl der transportirten Tonnen (845,027) dividirt, so erhält man die mittlere Einnahme pro Tonne 
= 475 Cento^ und da die mittlere Entfernung, über welche sämmtliche Güter befSrdert wurden, as 
155 Meilen war, so entfallt als der mittlere Frachtlohn pro Tonne pro Meile 
3.07 Cents; wie auch bereits Seite 60 berechnet worden ist. 

Bei diesem Frachtlohn, der fiir America sehr gering ist, entfallt noch ein sehr bedeutender 
Gewinn für den Staat sowohl , als ftkr die Transporteurs , was dem Ungeheuern Verkehr auf dieser 
Communications-Linie zuzuschreiben ist. 

3) Der Zoll pro Tonne pro Meile war im Jahre 1839 im Mittel 0.935 Cents , mithin verhalt 
sich der Frachtlohn zum Zoll = 3070:935 = 328: 100, oder der Frachtlohn ist mehr als 3i mal 
60 gross, als der Zoll. Will man das Verhältniss richtiger bestimmen , so muss hiebei auch der Zoll 
in Anschlag gebracht werden , der noch für das leere Boot selbst entrichtet wird und welcher, 
gehörig vertheilt, 0.073 C. pro Tonne pro Meile macht. Es beträgt demnach der pro Tonne pro Meile 
wirklich entrichtete Zoll 1.008 Cents, und es verhält sich der Frachtlohn zum Zoll, wie 3070:1008, 
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oder sehr nahe wie 3: 1. Die Transporteurs entriditen also } von ihrem Fraditgelde an den Slaat 
ffir die Benütsong des Canalsi wie auch bereits oben bemerkt wurde. 

Von dem Personentransporte ist noch zu bemerl^en, dass die Reisenden in denFraditbooten 
(mit Ausnahme der deutschen Emigranten) IJ Cents pro Meile sahlen; ausserdem aber erhalt der 
Capitan f&r die Kost 1 Cent pro Meile , welches Ar die ganze Entfernung zwischen Aliianj und 
Buffiüo 3 Dollars 64 Cents betragt, und da der Weg in 6 bis 7 Tagen zurückgelegt wird, so 
kommt die Verkdstigung pro Tag auf 66 Cents. Die Verpflegung der Beisenden ist indessen bloss 
Sache des Capitins. 

Laut Seite 36 war im Jahre 1839 die mittlere Ladung der Frachtboote = 27.4 Tonnen ; da 
nun der Frachtiohn pro Tonne pro Meile im Mittel 3.07 Cents ausmachte^ so betrug die Einnahme 
Tom Gütertransport für jede von einem Boote zurückgelegte Meile 27.4 X ^07 = 84 Cents. Das- 
selbe erhält man, wenn man die Zahl der von sämmtlichen Frachtbooten zurückgelegten Meilen 
(4,778,850) in die ganze Einnahme von der Güterfracht (4,017443 Dollars) dividirt Man kann 
femer annehmen , dass die Einnahme von Reisenden pro Meile im Durchschnitte weitere 6 Cents Imv 
trug, mithin die ganze Bruttoeinnahme pro Meile = 90 Cents war. Hievon betrug der Zoll an den 
Staat den dritten Theil oder 30 Cents und es blieben den IVansporteurs 60 Cents. 

Es wurde femer angegeben, dass im Jahre 1839 die currenten Auslagen (Ar eine jede von 

wiem Boote zurückgelegte Meile 30 Cents 

ausmachten; hiezumussman noch dieReparaturs- und allgemeinen Abnützungskosten mit 6 ^ 
dann die andern allgemeinen Auslagen mit beiläuGg eben so viel addiren • • . 5 » 

und man erh&lt als die Auslagen pro Meile zusammen ...... 40 Cents, 

welche, von den obigen 60 Cents abgezogen, 20 Cents pro Meile aliT den reinen 6e> 
winn übrig lassen, was 22 pCt. der Bruttoeinnahme ausmacht 

Da die Auslagen des Staates für die Unterhaltung des Canals und die Collection der Zölle ein 
Drittel der Einnahmen ausmachen, so betragt der Gewinn des Staates pro Meile, die ein Boot zu- 
rüddegt, ebenfalls 20 Cents, also gerade so viel, wie der des Transporteurs. 

Rechnet man zu den Auslagen für den Transport (40 Cents), jene für die Unterhaltung des Ca» 
nais und für die Zollerhebung (10 Cents), so betragen die ganzen Auslagen pro Meile, die 
ein Boot zurücklegt, 60 Cents. 

Von dem ei gentli che n Frachtlohne sind also die sS mm t liehen Auslagen |; 
der Staat erhält a Is reinen Gewinn | und der Bootseigen thümer ebenfalls |« 

Um noch die Kosten der Beförderung pro Tonne pro Meile zu berechnen, müssen von den 
.60 Cents die Auslagen für die Beförderung der Reisenden zuerst abgezogen werden ; nimmt man 
diese mit der Hälfte der Einnahme = 3 Cents an, so bleiben als die Auslagen für 27.4 Tonnen Gü- 
ter 47 Cents, welches pro Tonne pro Meile 1.7 Cents gibt 

ASSOCIATION DER TRANSPORT-GESELLSCHAFTEN. 

Im Jahre 1839 haben die meisten und vornehmsten Transportgesellschaften , 23 an der Zahl« 
sich zu einer Association vereinigt, deren Zweck die Beförderung des gemeinschaftlichen Inter es s es 
durch Beseitigung jeder Opposition sein sollte. Zu diesem Behufe wurde am 22. August ein gemein* 
schaftlicher Vertrag zwischen diesen Transportgesellschaften abgeschlossen, dessen wesentlicher 
Inhalt in Folgendem besteht: 

1. Es wird ein Agent angestellt, welcher die (Seschafte der Societät besorgt, die Gelder 
derselben empfangt und deponirt , über Alles genaue Rechnung ftihrt 9 und dessen Bücher zu jeder 
Zeit jeder der Parteien zur Einsicht offen liegen m&ssen. 
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2. Der Vertrag maclit die Parteiea in keiner Beaiehung su Handelsgenoseea ; jede der« 
selben bleibt vielmehr in dem aoMchiiessIichen Besitz ihrer Boote , so wie all ihres andern 
Eigenthums wie früher. Sie übernimmt den Transport von Gütern und Beisenden, macht ihre 
eigenen Arrangements im Transportgeschäfte, schaflft ihre eigenen Mittel hiezu, ist allein für alle in 
diesem Geschäfte gemachten Schulden verantwortlich, bestreitet alle mit demselben verbundenen 
Auslagen u. s. f. 

3. Am ersten Montag eines jeden Monats hat jede Partei an den obenangefuhrten Agenten 
einen genauen Ausweis über sämmtliche im vergangenen Monat auf dem Erie- und Oswego-Canal 
tran^H)rtirten Gegenstände zu überliefern. Dieser Ausweis muss die Namen der verwendeten Boote, 
der iwrachiedenen Artikel , die auf denselben ^ und der Orte, zwischen welchen sie traiisportirt wur- 
den, nebst dem Gewichte eines jeden Artikels enthalten. Ferner die Zahl der Reisenden und 
der von ihnen zurückgelegten Meilen; endlich den Betrag der Zdlle, welche für das Boot, die 
Güter und Reisenden entrichtet wurden, 

4. Innerhalb 10 Tagen nach dem Empfitng dieser Ausweise hat der Agent die Frachtein* 
nähme einer jeden Partei nach dem im Vertrage festgesetzten Tarife (im Wesentliclien 
derselbe wie Seite 62) genau zu berechnen. Von dem so berechneten Frachtbetrage , den jede Par> 
tei empfing, wird nun zuerst der von einer jeden entrichtete Zollbetrag, dann aber 8 Pro- 
oent der berechneten Einnahme abgezogen. Ferner werden 30 Cents für jede von einem Boote 
während des Monats zurückgelegte Meile abgerechnet, und der Rest, der auf diese Weise jeder 
Partei von der Einnahme übrig bleibt , wird innerhalb 15 Tagen nach dem Empfang der Ausweise 
anter die Parteien verhältmässig vertheilt. 

Um nämlich einen gemeinschaftlidien Fond für die allgemeinen Auslagen und fikr die Sicher« 
heit det ContractserfiUlung zu besitzen, zahlt jede Partei sogleich eine bestimmte, weiter zu er» 
wähnende Summe an den Agenten und in der Folge bei der Rückkunft eines jeden Bootes nach 
Albanj, Troy oder Schenectady 8 pCt. der während der Fahrt gehabten Bruttoeinnahme. Werden 
nun diese 8 Procent, dann der entrichtete Zoll von der Gesammt einnähme abgezogen, so ist der 
Rest derjenige Betrag, den jede Transportgesellschaft haar zurückbehalten hat. Man nimmt an , dass 
die currenteu Auslagen eines Canalbootes pro Meile, die es zurücklegt, 30 Cents betragen, wovon 
beiläufig die Hälfte die Zugkraft, und die andere Hälfte die Bootleute etc. kosten. Nach Abzug 
der Auslagen von 30 Cents pro Meile bleibt daher der reine Ertrag, oder beiläufig dasjenige, was 
der Bootführer, wenn er die Frachtgelder einnimmt und hievon sämmtliche Auslagen (mit 
Ausnahme jener für die Reparaturen der Boote) bestreitet, an den Booteigenthümer abfiUirt. 

Dieser reine Ertrag ist es nun , welcher monatlich unter die betreffenden Parteien , und zwar 
nach der Zal der von ihnen verwendeten Boote vertheilt wird. Nach der Zahl und 
Beschaffenheit der Boote nämlich, die eine jede Partei besitzt und im Transportgeschäfte verwen* 
det, hat dieselbe eine im Vertrage specificirte Zahl von Actien (shares). Diese Zahl 
variirt bei den 23 Parteien zwischen 65 und 4 und macht für alle zusammen 450 aus. Demnach 
wird der reine Ertrag, wie er nach Berechnung des Agenten ausfallt, in 450 Theile getheilt, 
und jeder Partei werden so viele Theile zugeschrieben, als sie mit Actien notirt ist. Diejenige 
Partei nun, die etwas heraus zu zahlen hat, kann diess in Wechseln auf 60 Tage thun, welche 
von dem Agenten an die betreffenden Parteien, denen eine Zahlung gebührt, überliefert werden. 
Auf diese Weise erhält nun jede Transportgesellschaft einen, ihren Transportmitteln ange- 
messenen Gewinnstantheil) es mögen dann andere Compagnien vom Publicum mehr oder weni- 
ger begünstigt werden. 

5. Der Betrag , den jede Partei sogleich an den Agenten für den allgemeinen Fond auszahlt, ist 
40 Dollars pro Actio ; und die oben erwähnten 8 pCt« der Bruttoeinnahme werden so lange entricb- 
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tet , bis der Fond in der Hand des Agenten auf 250 Dollars für jede Actio angewachsen ist ; hieranf 
werden dann diese 8 pCt zwar noch wie vorher jedesmal rom Agenten empfangen , allein bei jeder 
monatlichen Theilang wird der Betrag sammtlicher allgemeinen Auslagen hievon bestritten und der 
Rest den betreffenden Parteien KurQckgeasahlt ; auf diese Weise bleibt der Fond von 250 Dollars pro 
Actio unverringert. Wenn der Vertrag su Ende geht» wird dieser Fond unter diejenigen Par» 
teien , welche die Bedingnisse des Contractes erf&Ut haben , nach der betreffenden Anzahl ihrer 
Actien vertheilt. 

6. Der Agent der Association hat zu jeder Zeit vollen freien Zutritt zu allen jenen BAchem, 
Papieren etc. aller Parteien, welche Aber die Transportgeschäfte gef&hrt werden. Keine dieser 
Parteien darf während der Dauer dieses Vertrags mit einer andern Transportgesellschaft > die nicht 
zum Vereine gehört, in Geschäftsverbindung stehen» oder deren Agent sein. Für ein Vergehen 
dieser Art ist ein Schadenersatz von 5000 Dollars zu leisten» welcher Betrag vom Agenten zariidL* 
behalten und unter die andern Parteien verhältnissmässig vertheilt wird. 

7. Der genannte Agent kann mit andern Transportgesellschaften oder Personen » die nicht zur 
Association gehören» Vertrage machen und sie in den Verein aufnehmen, wo dieselben dann an 
sämmtliche Bedingnisse dieses Vertrags gebunden sind. 

8. Jede Partei hat^ so oft es von dem Agenten verlangt wird ^ die hinlängliche Zahl 
der Boote ztt stellen» um den der Anzahl der Actien entsprechenden Geschäfts- 
antheil zu verrichten. 

9. Wenn eine oder die andere Partei vernachlässigt » die monatlichen Ausweise zur gehörigen 
Zeit zu liefern 9 falsche Ausweise macht» oder sich weigert» die specificirten 8 pCt. zu ent- 
richten , so hat dieselbe auf ihren Antheil an dem gemeinschaftlichen Fond Verzicht zu leisten und 
derselbe fallt den andern Parteien zu. Der Agent hat als einziger Richter darüber zu entscheiden, 
ob von Seite einer der Parteien ein solches Vergehen statt hatte. 

10. Dieser Vertrag soll in Kraft bleiben bis zum 1. Januar 1841. 

11. Der Agent bestimmt von Zeit zu Zeit» wie viele Boote von sämmtlichen Parteien den 
Canal befahren sollen» und jede derselben hat dann» je nach der Zahl ihrer Actien, die verhältnissmas* 
sige Zahl von Booten zu beschäftigen. Sollte eine Partei darauf bestehen» mehr Boote zu verwenden» 
als sie autorisirt ist» so darf sie von dem Einkommen dieser Boote weder den Zoll noch die 
30 Cents pro Meile abziehen » sondern muss den ganzen Bruttoertrag verrechnen. 

12. Der Agent der Association erhält einen Gehalt von 3000 Dollars ffir die Dauer der Con* 
tractszeit und ausserdem die Vergütung aller seiner im Geschäfte gemachten Auslagen. 

13. Die von dem Agenten in die Byiken deponirten Fonds kann derselbe nur als soldier 
bei denselben erheben» keineswegs aber ftir einen andern Zweck» als in diesem Vertrage erwähnt 
ist Die Anweisungen des Agenten auf die Bank mftssen von einer Person » die von einer Hehrzahl 
der Parteien von Zeit zu Zeit hiezu ernannt wird » indossirt werden ; erst dann kann die Bank die 
verlangten Zahlungen hierauf leisten. 

14. Ein Comit^ von drei Personen soll am ersten Montag eines jeden Monats die Rechnun- 
gen des Agenten revidiren und im Allgemeinen die Angelegenheiten der Parteien untersuchen. 

FRACHTTRANSPORT AUF DEM H VDS ON- FLUSSB. 

Die meisten Güter» die von Albany und Troy auf dem Erie- Canal nach dem Westen gehen» 
gelangen an jene Orte auf dem Hudson -Flusse von New-York» und ebenso gehen die meisten 
per Caiial zu Albany oder Troy angekommenen Güter über den Hudson -Fluss nach New- York. 
Die Beförderung der Güter auf dem Flusse geschieht mittelst Dampf- und Segelschiffe » am meisten 
aber mittelst der sogenannten Schleppboote (tow boaU), Schiffe ohne Masten und Segel , welche 
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voa f>ampfcfhiffftn ins ScUepplau geooouneii und den FIum hinauf oder herab bugairt werden. Dieae 
SeU^pboote fahren in Verbindung nut den Canalbooten und gehören eigenen Compagnien an. 

£in Dampf boot sieht gewöhnlich drei solche Schleppboote, deren jedes mit 3000 Fass Mehl 
oder beiläufig 300 Tonnen behden ist, und legt den Weg hinauf oder herab (145 Meilen) in 24 Stun« 
den surftek. Die Dampf boote zahlen jetst keine Steuern mehr, f&r jedes Schleppboot wird aber 
jihrlich 4 Dollars entrichtet, und ausserdem zahlt eine Compagnie, welche 3 Dampf boote und 12 Schlepp- 
boote besitzt, beiläufig 2000 Dollars des Jahres Ar die Benützung der Landungsplatze in New- York 
und Alban j. 

Für jene Kaufmanns -Güter, die auf dem Caaal weiter gehen, zahlt man stromaufwirts 
10 Cents pro 100 Pfund f&r schwere und 20 Cents pro 100 Pfund fiir leichte Artikel ; f&r das 
Auf- und Abladen wird sonst weiter nichts angerechnet. Diess macht pro Tonne und Meile, da 
die Entfernung 145 Meilen ist, beziehungsweise 1.38 Cents und Z76 Cents, oder im Mittel 2.07 Cents. 

Für Stromabwarts gehende Güter bestand im Jahre 1839 folgender Tarif flir jene Artikel, 
die a«f dem Canal ankamen : 



CenU. 

Für Mehl pro Fass 12i 

Güter in BaUen pro 100 Pfund . 10 

Federn dto. detto . . 25 

Hopfen dto. detto . . 12} 

Wolle dto. detto . . 15 

Güter in Kisten detto . . 10 

Papier dto. und Packen . . 10 



f$ 



ff 
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Cent«. 

Für Möbel pro 100 Pfund . . . 12i 

Pelzwerk detto 25 

Hanf in Ballen 12i 

dto. lose 25 

Leder 10 

Felle 12i 

alle andern Gegenstände . . 7 
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Da ein Fass Mehl 216 Pfund wiegt, so betragt der Frachtlohn für diesen Artikel pro Tonne 
and Meile nur 0.8 Cent, während er flir gewöhnliche Güter 10 Cents pro Centner oder 1.38 Cents 

pro Tonne und Meile ausmacht. 

• .^.^■M»— ^^^— i^^— •^■^— ^— ^— — ^■^■^-— '^^~'"" 

ERWEITERUNG DES ERIE- CAlf ALS. 

Die Erweiterung des Erie*Canals ist solch eine grossartige, kostspielige Unternehmung und 
hat bereits zu so vielen Discussionen und Verhandlungen Anlass gegeben, dass eine ausführliche 
Beschreibung derselben von Wichtigkeit erscheint. 

Der Erie- Canal wurde gebaut, theils um dem Staate New -York den Handel der grossen, 
an die westlichen Seen grenzenden Territorien zu sichern, theils um den Burgern dieses Staates 
ein wohlfeiles Transportmittel zu verschaffen. Als das Project hieiUr entworfen und ausgeführt wur- 
de, geschah dieses nach einem Massstabe, virie er der Grösse des zu erwartenden Verkehrs für 
eine knge Zeit angemessen schien; doch bald zeigte es sich, dass auch die kühnsten Erwar- 
tungen in Bezug auf den letztern weit hinter der Wirklichkeit zuruckblieben; denn schon nach 
Veriauf von neun Jahren nach der Vollendung des Erie-Canals hatte der Verkehr so sehr zu- 
genommen, dass er für die Capacität des Canals beinahe sein Maximum erreicht hatte. Im Jahre 
1834 betrug nämlich die Zahl der Schleusungen nahe am östlichen Caualende 22,911, wobei also 
fiir das Passiren eines jeden Bootes im Durchschnitt nur ein Zeitraum von 8| Minuten erlaubt war. 

Damals rechnete man, dass bloss der siebente Theil des Verkehrs auf dem Canal von jenseits 
der Grenzen des Staates New -York herr&hre, während sechs Siebentel von jenen Gegenden kom* 
men, durch welche sich der Canal erstreckt. Allein die grosse und rasche Zunahme in der Bevöl- 
kerung und Cultur der so fruchtbaren westlichen Staaten liess erwarten , dass der Transport auf 
dem Canal in nicht sehr langer Zeit sich verdoppeln werde. 
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AuB diesem Grunde paasirte auch bereits am 6. Mai 1834 ein Geaets , laut welehem imadien 
Albanj vnd Syracuae — das ist in der dstlichaten, am meisten benfttsten Seetion des Canals — do^ 
pelte Schlensen gebant vnd noch andere Verbesserungen vorgenommen werden sollten. In einem. 
In Bezug auf diesen Cregenstand erstatteten Bericht der Canal - Commiasion vom 31. Januar 183S 
nnd des „Comit^ ftkr Canale und innere Communicationen'' vom 5. Mirs 183S wurde darauf lange» 
wiesen , dass die in jenem Gesetze angeordneten Verbesserungen des Canals nur auf eine karaa 
Periode genügen könnten , und dass vielleicht schon bis zur Zeit ihrer Vollendung der bis dahin 
bedeutend vergrösserte Verkehr diess fühlbar machen würde. Es wurde daher unter ein<«i vorge- 
schlagen» den ganzen Canal weiter und tiefer zu machen und durchaus miA dop» 
pelten Schleusen zu versehen; man werde dann denselben mit viel grossem Booten befah- 
ren und die Transportkosten dadurch bedeutend vermindern können; zugleich aber in den Stand 
gesetzt sein» den Handel des grossen Westen {great West) diesem Staate zu sichern. 

In Folge dieser Vorschläge passirte am 11. Mai 1835 das Gesetz für die Erweiterung 
desErie-Canals; dieselbe sollte vorgenommen werden» ^sobald in der Meinung des Canal« Board 
das öffentliche Interesse es erheischen würde ; auch sollten die Dimensionen des erweiterten Canals 
von dem Canal -Board bestimmt werden. Dieser fasste hierauf am 30. Juni mehrere Beschlüsse, 
worunter die wesentlichsten waren : 

1. dass das öffentliche Interesse die Verbesserung und Erweiterung des Erie- Canals erhei- 
sehe und die Verdopplung der Schleusen zwischen Albany und Syracuse sogleich vorgenommen wer» 
den solle. 

2. Die Erweiterung sollte beginnen » sobald von den Revenuen der Canale hinlängliche Sum- 
men zur Tilgung der f&r den Erie- und Champlain-Canal contrahirten Schulden vorhanden sein würden. 

3. Die Canal -Commiss&re sollten sogleidh die nöthigen Vermessungen und Ueberschlage ma- 
chen lassen» um die Ausftihrbarkeit und Kosten der Canalerweiterung, so w^eit die Zeit es er- 
laubt» zu ermitteln» und zwar ftir eine Wassertiefe von 6 und 7 Fuss und eine Weite an der Was* 
serfläche» welche jedesmal der lOfachen Tiefe gleich ist. 

Es wurden hierauf von der Canal - Commission sogleich vier Ingenieure angestellt» deren 
jedem eine Strecke des Canals zugewiesen wurde; dieselben sollten die Vermessungen und Be* 
rechnungen in der Art vornehmen» um die bellänflgen Kosten der Canalerweiterung (&r 6 Fusa 
Tiefe nnd 60 Puscf Weite» dann für 7 Fuss Tiefe und 70 Fuss Weite angeben zu können» nnd 
hierüber bis spätestens den 26. October desselben Jahres Bericht erstatten. Bei den schwierigsten 
Stellen sollte der Canal bloss 50 Fuss Weite erhalten » die Ufer sollten überall 3 Fuss über dem 
Wasser erhaben» der Ziehweg 12 Fuss breit» die Böschungen durchaus wie 1:2 sein. 

Die Berichte der Ingenieure wurden am 20. October dem Canal -Board vorgelegt; in den- 
selben war die Erweiterung des Canals» mit Einschluss der Kosten doppelter Schleusen 
in seiner ganzen Ausdehnung, mit 12,416,150 Dollars angeschlagen» wenn die Breite des Canals an 
der Oberfl&che 70 Füss und die Wassertiefe 7 Fuss» und mit 10,368,331 Dollara oder nur 
2,047,819 Dollars geringer» wenn die Weite nur 60 Fuss und die Tiefe 6 Fuss betragen sollte, 
in welchen Summen die Kosten der abzutragenden Gebäude» aber keine andern Entschldigungen 
begriffen waren. Hiebei ward zugleich angenommen» dass s&mmtliche neue Bauten weil besser 
und kostspieliger als beim alten Canal herzustellen sind. 

Hierauf wurde nun beschlossen » den Canal auf 70 Fuss Weite und 7 Fuss Tiefe zu vergrös* 
sem; die neuen Schleusen aber durchaus 110 Fuss lang und 18 Fuss weit im Lichten herzustellen. 
Die Annahme dieser Dimensionen gründete sich zum Theil auf eine Berechnung des Ingenieurs 
Herrn Je r vis über die relativen Frachtkosten pro Tonne und Meile bei verschiedenen 
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des CaaÜB und der darauf zu verwendenden Boote. Laut dieser Beredmung» welche theito auf die 
Versuche und die davon abgeleitete Formel des Chevalier Du Buat» theils i^r auf andere die Na- 
vigation mit grössern Booten betreffende Annahmen sich stiitste , soll bei einem Canal von 70 Fuss 
Weite an der Oberfläche, 42 Fuss Weite am Boden und 7 Fuss Wassertiefe» die Beförderung eines 
Bootes mit einer Ladung von 98 Tonnen nur um 25 pCt höher, als jetst die eines Bootes mit 
43 i Tonnen Ladung zu stehen kommen. Die Kosten der Beförderung pro Tonne und Meile 
würden also bei dem erweiterten Canal um 45 pCt» und würden die Boote noch etwas grösser ge- 
madhty um 50 pCt» vermindert werden. 

Unler den wesentliehen Mängeln des bestehenden Canals» die eine Erweiterung desselben 
wOnschenswerth machten, wurden vorzüglich noch angeführt: dessen unzureichende Breite, welche 
nur 2 Boote nebeneinander passiren läset; die unnöthig vielen Krümmungen» die seine Lange 
vergrössern; die unzureichende Tiefe, welche die Boote hindert, eine volle Ladung zu nehmen; dass 
die Kunstbauten zu schwach und theilweise schon sehr im Verfalle seien ; dass der Wasserzuflnss 
nicht hinreichend sei etc. etc. 

Im Jahre 1836 wurden die Detailpläne verfasst und sogleich ein bedeutender Theil der Ar- 
beiten in Contract abgegeben. Man fing vorzügiieh an jenen Puncten an, wo die alten Bauten be- 
reits sehr schadhaft waren und eine Umbsuung erforderten« Zu diesen gehörte ein Aquäduct über 
den Hohawk und einer über den 6eneasee*Fiuss in Rochester. Die Kosten der in diesem Jahre 
in Contract abgegebenen Bauten beliefen sich nach den Contractspreisen auf mehr als 3,000»000 Dol- 
lars, ohne die Entschädigungen zu rechnen, und die Herstellung dieser Arbeiten sollte innerhalb drei 
Jahren, d. i. bis 1839 vollendet sein, bis wohin die Einkünfte des Canals zur Deckung dieser Aus- 
lagen hinreichten. 

Die Schnelligkeit, mit welcher das grosse Project der Canalerweiterung, ohne selbst die 
Vorlegung genauer , detailirter Ueberschläge abzuwarten, angenommen und in Ausfuhrung gebracht 
wurde, steht in der That in einem auffallenden Contraste mit jenen langwierigen Untersuchungen 
und Verhandlungen , die dem Baue des ursprünglichen Canals vorangingen. Sie muss um so mehr 
Bewunderung erregen, wenn man bedenkt, dass der nur auf flüchtigen Vorerhebungen gegründete 
Ueberschlag schon die Kosten mit 12 i Millionen Dollars oder dem lg fachen Betrag der ursprüngli- 
chen Kosten des Erie- und Champlain- Canals angab, und dass überdiess die Unzulänglichkeit dieses 
Ueberschlags gar bald eingesehen wurde. 

In dem Berichte der Canal - Commission vom 20. Januar 1838 wird die thatige Verfolgung 
der Canalerweiterung dringend empfohlen, und prophezeiht , dass in wenigen Jahren nach Vollendung 
derselben diejahrlicheEinnahmean Zöllen auf 3,000,000 Dollars steigen und die Hälfte hievonvondem 
aus den westlichen Staaten kommenden Getreide nebst andern Agriculturproducten herrühren werde. 
Da nun die Einkünfte des Canals bis zum Jahre 1839 den Abschluss neuer Contracte nicht zuge- 
lassen hatten , so erliess die gesetzgebende Versammlung am 18. April 1838 ein Gesetz, in >velckein die 
Canalfond- Commission ermächtigt wurde, 4,000,000 Dollars zu 5 pCt. auszuborgen und für die Er- 
weiterung des Canals auszugeben. Im*^ Verlaufe des Jahres wurden daher abermals bedeutende Ar- 
beiten in Contract gegeben, und zwar in der Art, dass die Erweiterung des Canals und alle damit 
verbundenen Bauten von Albany bis Sjracuse im Frühjahre 1842, bis Montezuma im Frühjahre 1843, 
bis Rochester in 1844 und bis Buffalo in 1845 beendigt sein sollten. Das in dem obigen Gesetze 
autorisirte Anlehen von 4 Millionen, welches nach dem ersten Juli 1855 zahlbar ist, wurde theils 
im Jahre 1838, theils im Jahre 1839 realisirt. 

In Folge einer Auflbrderung von Seite der Legislatur wurde von den Ingenieuren im März 
1839 ein neuer Ueb^rsclilag auf Grundlage der bis dahin gemachten Erfahrungen und genauernVer- 
messnngen verfasst und der Canal -Commission vorgelegt; dieser Ueberschlag hiutete wie folgt: 
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Kosten der Herstellimg des ei^ntüchen Canals 
„ der Schleusen 
M der Aquäducte 
j, der Durchlisse • 

der Br&d^en Qber den Canal 

der Ueberfalie 

der SpeisecanUe 

der Wehre 9 Verschlage und Schutzthore 

der Wageschlensen, Hiuser und Wagen 



»» 



9» 



9» 



»» 



iiAH^ni DolL 67 Cl». 



4,96i.586 

2,022,706 

841,677 

1.266^663 

169,737 

401,106 

48,726 

83,000 

804,844 
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fy der Grundentschidigung and Gebiude . 

fihmime . 21390,812 DoiL 95 Cte. 
Hiezu die Ingenieurs- und Aufsichtskosten , diverse Auslagen ete. 1312,060 „ 15 » 



Zusammeu . 23,4029863 0oll. 10 Cta. 
IVach der geographischen Einthetlung; 

Die östliche Abtheilung, von Albany bis Utica. = 108 Meflen . 10,132,254 DoU. 71 Cts. 
Die mittlere Abtheilung, von Urica bis Monteiunu, = 96 Meilen 4,169,314 „ 83 „ 
Die westliche Abtheilung, vonMontesuma bis Buffalo, am 169 M. 9,111,293 „ 66 ,9 



Summe vde oben . 23,402,863 DolL 10 Cts. 

Zur Rechtfertigung des grossen Unterschiedes, welcher swischen dieser und der ursprüng- 
lichen Ueberschlagssumme statt flndet, fuhren die Ingenieure an, dass die Zeit, die ihnen damals 
für die Verfassung der Ueberschläge für eine so lange Canallinie eingeräumt war, bei weitem nicht 
hinreichte , um die Abmessungen der Arbeiten mit Genauigkeit vornehmen zu lassen ; dass dazumal 
für die einzelnen Bauten keine Pläne und Specificationen angegeben waren ; dass in dem Plane der 
Ausftihrung so wie in den Dimensionen einzelner Objecto bedeutende Aenderungen vorgenommen 
wurden ; und endlich, dass der Preis der Arbeit (der Taglohn), welcher einen so grossen Einfluss 
auf die Kosten öffentlicher Bauten ausübt, seit dem Jahr 1835 um 30 bis 40 pCt gestiegen sei. 

Folgendes sind die Objecto, durch welche eine Ueberschreitung des ersten Kostenanschlags 
herbeigeführt wurde, nebst den Betragen der Ueberschreitung: 

« 

Für die Erweiterung des Seitencanals bei Troy, wegen fünf neu hinzugekom- 
mener Aquäducte 400,000 D<dlars. 

die grössere Weite der Felsendurchgrabung bei Lockport etc. . 800,000 m 

grössere Weite der Dämme 600,000 » 

grössere Dimensionen und bessere Qualität des Mauerwerks der Schleusen» 

Aquäducte, Brücken, Durchlässe, Wehre ...... 4^u^r^,,^J^nr », 

grössere Ausdehnung der Boschungsmauern ^ fiir Wageschleusen etc. 
Grundentschädigungen (im ersten Ueberschläge weggelassen) 
Steigerung der Preise des Taglohns, der Provisionen eto., 33 pCt der ur^ 
sprünglichen Ueberschlagssumme von 12,416,150 Dollars .... 



f» 



ff 



ff 



ff 
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2,800,000 
680,000 
860,969 



. 4,097,329 „ 
Summe . 10,238,298 Dollars. 

zum 1. Aprfl 1840 waren bereits f&r die Erweiterung des Erie- Canals 5,6061,067 Dollars 
ausgegeben, vrabrend der Betrag sammtlicher Contracte nach dem Ueberschläge sich schon auf 
11,454,903 Dollars oder auf die Hälfte der Gesammtkosten l)elief. Die bereiu in Contract gegebe- 
nen Bauten umfassten 92 Meilen des Canals an dessen schwierigsten Stellen, zwei Dritttheile 
sammtlicher Schleusen, alle vdchtigen Aquiducte und viele minder (»edeutende Objeete; es Uieben 
noch zu contrahiren : 24 Sdileusen und 269 Meilen des eigentlichen Canals. 
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Zu den widiUgften Baaobjecten bei der Cmalerweitemiig gdiAren: 
. Der ftoehester Aqu&duct» milteUt welchen der Canal in Rochester den -Geiiessae-Fliifle 
ttbersetftt. Derselbe isl 868 Fuss lang und Ton der Basis der Pfeiler bis ziir Oberfläche der Parsr 
petmaaern 28 Fuss hodi, hat 7 Bogen» jeder ain 52 Foss Spannung, 6 Pfeiler and 2 Widerlagen 
iroii 10 Fuss Dicke. Die Weite ist 75i Fuss an der Basis der Pfeiler und 67$ Foss an der Obev- 
iliehe des Manerwerka , die Weite des Gerinnes wird 45 Fuss , also für die Passage sweier Boote 
Unreicfaend. Der Ban sollte im Frühjahre 1841 beendigt sein und 422,245 Dollars kosten. 

Die Schlensen au Lockport; hier werden 6 Paar Schleusen übereinander gebaut, wel- 
dud sasammea ein GeflUie von 55 Fuss 9 Zoll haben. Die Herstellungskosten derselben sind nach 
dem Contractspreise 558»468 Dollars und es wird die eine Reihe bis zum Fr&hjahre 1842 beendet. 
Bei diesen Sdileusen kostet ein Cabio*jard Mauerwerk 16« Dollars. Beide Schleusenreiheto ueii- 
men eine Weite von 86 Fuss ein und es werden dieselben so angelegt» dass eine Reihe der neae^ 
Schleusen hergestellt wird, ohne dass die alten abgerissen au werden brauchen. Ist diese vollen* 
det, so passiren die Boote durch dieselbe; die ahen Schleusen werden dann erst abgerisaen und 
auf deren Stelle die aweite Reihe der neuen Schleusen gebaut Dasselbe Verfahren wird bei der 
Herstellung aller neuen Schleuaea beobachtet; es wird die eine Schleuse neben die alte gebaut, 
«nd nach ihrer Vollendung erst diese abgerissen und die aweite neue daneben ausgeführt 

Die Felsen-Durchgrabung bei Lockport Die Länge derselben betragt 2| Maijen 
«ad die Tiefe im Mittel &ber 20 Fuss. Die Weite des Canals war hier 30 Fuss und wird auf 
62 Fuss vergröseert , die Felsenwinde werden vertical und die Vertiefung dea Canals betrigt 3^ 
Fuss. Der im Felsen auagehaueae Pferdeweg wird eben&lla um 5 Fuss breiter gemacht Die 
Kosten dieaes Baues betragen 672,635 Dollars. 

Von den zwei Aquidncten über den Mohawk-Fluss, awischen Albany und Sehe* 
aeetady^ wird der eine 1150 und der andere 750 Fuss hing; die Gerinne sind von Uola« die Pfeiler 
uad Widerlagen von Stein. Die Weite der Crerinne ist hier ebenfalls 45 Fuss. — Die Brücken, 
die xur Verbindung der beiden Ufer über den Canal gehen» haben eine Spannung von 72 Fuss, 
aind sammtlich nach dem aogenannten »Jattice*^ Plan ausgeführt und ruhen auf steinernen Wj» 
deriagen. 

Bei den Arbeiten der Erweiterung halt man aich nicht überall nach der liiiie des alten Ca» 
naia, sondern wählt oft streckenweise eine gaos neue Trace und umgeht einige Ortschaften, die 
jetat von dem Canal diutdischnitten werden ; biedurch werden zahlreiche Krümmungen vermieden und 
der ganae Canal wird beilSufig um 10 Meilen küraer. Zugleidi wird die Zahl der Schleusen da- 
durch vermindert, dass die neuen gewöhnlich ein gritaeres .Gefalle erhalten und dass man ein Ni- 
veau von 11 j Meilen Lange durch Abgrabung um 11 Fuss tiefer bringt, wodurch man auf jeder 
Seite desselben eine Schkuae erapart und drei Niveaua in ein eiuaigea vereiniget AnsUtt der 
frühem 82 werden a|/M> im neuen Canale nur 74 Schleusen vorkommen. 

Die Arl>eiten der Canalerweiterung werden theilweiae dadurch erschwert, daaa sie auf ente 
Weise vollbracht werden müssen, nach welcher die SchURahrt ununterbrochen und ungestört wlh- 
rend der bessern Jahresaeit vor sich gehen kann. Vieles muss daher im Winter und seitlich im 
Frülijahre geachehen und kostet aus diesem Grunde auch bedeutend mehr. Die Unterbrechung der 
fichifflTahrt wäre aber in keinem Falle rathsam, weil diese fiir das commerdelle und liscale In- 
teresse des Staates, so wie für die Agricultur von grOsslem Nachtheile sein müsste. 

Da es KU weitläufig wire^ eine ausftihrliche Beschreibung einaelner Bauobjecte der groasen 
Unternehmung au liefern , so findet man in dem Folgenden bloss im Allgemeinen die Art der Her* 
ateUung der Hauptarbeiten, ao wie die Material- und Arbeitspreise angeführt 

IBaad. 10 



74 CAIVÄLE IM STAATE NEW-TOEK. 

Alle Contracte ohne Ausnahme werden nach dem Cnbic- oder Qoadratmasee gemacfatt alle her- 
gestellten Arbeiten von den Ingeniearen fortwahrend abgemessen nnd hiemach gezahlt; niemals wird 
eine Schleuse , BrQcke oder Canalstrecke im Ganzen oontrahirt Die Oberao&icht über den ganzen 
Bau f&hren die CanaUCommissire^ welche sSmmtliche Contracte unterzeichnen. So oft ein neuer 
Bau in Contract abzugeben ist , machen diese in gedruckten Anzeigen öffentlich bekannt » dass bis 
SU «inem bestimmten Tage Tersiegelte Antrage angenommen werden. Wer nun eine Arbeit contra 
hiren will , sieht bei dem betreffenden Ingenieur die Plane und Specificationen nach und gibt in ei- 
gends hieflir gedruckten Formularen den Preis an » f&r welchen er jeden Theil des Blaues herzustel* 
len bereit ist Wird die Proposition angenommen , so wird erst dann ein fSrmlicher Contract ab- 
geschlossen. 

F&r den ganzen Canal waren im Jahre 1838 fitaif Ober - Ingenieure angestellt» deren je- 
dem eine bestimmte Strecke zugetheilt war; jeder derselben hatte mehrere Ciehfilfs- Ingenieure und 
Aufiieher unter sich. Der Gehalt eines Ingenieur - en • dief ist 2500 bis 2750 Dollars » eines See* 
tions- oder GehGIfs- Ingenieurs 1000 bis 2000 Dollars. Für Reisegelegenheiten erhalten die Inge* 
nieure eine besondere Vergütung und zwar nach der Meilenzahl. Die gesammten Auslagen für das 
Ingenieur- Departement beliefen sich im Jahre 1838 auf 55,000 Dollars. 

Der Canal wird so hergestellt , dass die Weite am Boden wenigstens 42 Fuss und an der Ober- 
fläche des Wassers 70 Fuss, die Wassertiefe aber 7 Fuss ist Die Böschungen , die innem sowohl 
wie die äussern» sind wie 1:2, das ist 2 Füss an der Basis fUr jeden Fuss Höhe. Der Pferde- oder 
Ziehweg muss wenigstens 12 , das andere Ufer aber 8 Fuss breit sein ; der innere Rand der Ufer 
endlich muss 3 Fuss, der äussere 2 Fuss Qber der Wasserflache erhaben sein. 

Ist eine Ausgrabung zur Erweiterung des Canals nöthig, so wird so viel Erde an dessen Seile 
stehen gelassen, als ftkr die Sicherheit der Schiflfiihrt erforderlich ist; dieser Theil wird dann zur Zeit 
des Winters vollends abgegraben , zu welcher Zeit auch die nöthige Vertiefung vorgenommen wird. 
Bei der Herstellung der Dämme wird die Erde grOsstentheils aus den naheliegenden Abgrabungen 
erhalten. Der Contrahent erhält f&r die Herstellung des Dammes eine besondere Zahlung, sobald 
er die Erde weiter als 100 Fuss von der Abgrabung zuzuführen hat. Bei der Anf&hrung der Dämme 
muss die grösste Aufmerksamkeit angewendet werden , dass die Erde so viel wie möglich dem Was- 
ser undurchdringlich' gemacht wird. In der Regel muss die AnschQttung in Lagi^n von 1 Fuss Dicke 
und mit Wagen und Pferden geschehen , die beste Erde jedoch immer innerhalb , d. i. an die Wasser^ 
Seite, kommen. Der Pferdeweg erhält eine 1 Fuss hohe Schotterlage. Da wo eine Abwaschung 
der Erde zu beflirchten wäre , wird die innere Böschung des Canals mit einer Böschungsmaner ver- 
sehen; selbe beginnt gewöhnlich 2 bis 3 Fuss unter der Oberfläche des Wassers nnd reicht 1 Fuss 
fiber dieselbe. Die Böschung dieser Mauer ist geringer als jene der Erdwand ; wesswegen am Fbsse 
derselben ein kleiner Absatz gebildet wird; sie wird von gebrochenen Steinen, ungefähr 1 Fuss 
dick, hergestellt 9 und hinter dieselbe kömmt eine Lage von reinem hartem Schotter. Die Aussen- 
oder Schtttzmauer, wenn eine solche nöthig ist, wird aiif dieselbe Weise trocken aufgeflkhrt; ist 
ihre Böschung nahe 45", so können auch Feldsteine hiezu verwendet werden. 

Die gewöhnliclien Preise sind pro Cubic-jard: 

fftr Abgrsbongen in hartem Felsen 100 bis 120 Gents, 

„ dto. in sdiieferartigem Felsen ... 50 „ 

„ Felsenabgrabiuigen, wo kein Sprengen mit Pulver nöthig ist, 60 y, 

„ Abgrabungen in oementirtem Lehm und Schotter . 60 „ 

„ dto. in Triebsand 40 „ 

99 ' dto. in allen andern Erdarten . 10 bis 16 „ 
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Ar Ueralellim^ der Dimm« 15 bis 26 Cent« , 

„ Bfiflchungsniaaerti auaaerhalb dea Dammee 175 ,, 

,. dto. inwendig g^^gon daa Waaaer 150 bis 250 9» 



Das Mauerwerk f&r die Schleusen wird mit hydrauliachem Mdrtel aufgeführt und ruht 
auf ainem liegenden Roste; wo der Boden nidit fest genug ist» auf Piloten von 11 bis 14 Zoll 
Dorchnnesser und 10 bis 20 Fuss Lange, die mit einem 1000 S schweren Hojer eingetrieben wer* 
den. Die innem Seiten der Schleusenmauern sind von grossen Quadern, die ftlickseiten von gro- 
sMn Steinen, die wenigstens eine 2 Fuss breite Auflage und 6 Zoll Dicke haben m&asen. Man 
aahlt flkr Mauerwerk 14 bis 16 DoUars pro Cubic*yard, wofBr der Contrahent sammtiicbe Ma* 
terialien liefern und die ganse Arbeit vollenden muss; flir das luim Fundament uffthige Uols von 
Weiss -Eichen 35 bis 45 Cents, von Weiss -Fichten 25 Cents, von Schierling Chemlock) 16 CenU 
pro Cubic-Fuss. Eine Schleuse mit 10 Fuss Gefalle, deren Kammer 110 Fuss lang» oben 18 Fuss 
weit , unten aber ^twas enger ist, kömmt auf 70,000 DoUars ; eine von 8 Fnss Fall auf 60,000 Dol* 
lars Btt stehen. 

Das Mauerwerk für Aquäducte und Durchlasse wird ebenfalls mit Cement beigestellt; man 
ahlt für Bruchsteinmauerwerk in Gewölben 11 Dollars und ausser den Gewölben 8i DoUars pro- 
jard; für in Cement gelegtes Quadersteinmanerwerk bei Gewölben 15, sonst aber 12 DoUars. 

Für ein Cubic - yard trockenes Mauerwerk in Schutamauem zahlt man 3« Dollars , ffir ein 
Cabic-jard Schutzmaoer mit Cement 4} Dollars. Seiten- oder Terraasenmauem f&r den Canal wer- 
den vorsiiglich in Städten angewendet , wo f&r die Erdböschung kein hinlänglicher Baum wäre. 

Die BrQcken, welche die beiden Canalufer verbinden, erhalten eine Spannung von 72 Fuss 
und in der Mitte eine Erhöhung von 2i Fuss. Ihr Oberbau besteht in einem Gitterwerk {latlice 
wark) nach Towiis Construction ans 12 Zoll breiten und 2 t ZoU dicken Bretem und ruht auf stei- 
nernen Widerlagan , die wenigstens 10 Fuss hoch über der Oberilädie des Wassers sein mfissen. 
Die Gitterwände erhalten eine Höhe von 6 bis 8 Fuss und werden mit laöUigen Bretem verkleidet. 
Man verwendet f&r den Oberbau dieser Brücken Holz von Weiss -Eichen oder Weiss - Fichten und 
zahlt f&r kantiges im erstem Falle 35 , im letztem 26 Cents pro Cubic-Fuss. F&r Breter und Pfosten 
geschieht die Zahlung nach dem sogenannten Bretermass. Ein Fuss Bretermass {board meanure) 
ist ein Körper von 12 ZoU im Quadrat und 1 ZoU Dicke, mithin = x\ Cubic- Fuss, und man zahlt 
pro KMM) Fuss f&r Weiss- Eiche 35 und f&r Weiss- Fichte 26 Dollars. Das Mauerwerk der Wi- 
derlageu kostet 8) Dollars pro Cubic- Fuss. Für schmiedeiserne TheUe wird 15 Cents, fUr guss- 
eiserne 7 Cents pro S bezahlt. 

In der Art, wie der Canal gegenwärtig ausgef&lirt wird, dOrfto'er, sowohl in Hinsicht sei- 
ner Dimensionen , als seiner Dauerhaftigkeit , den Anforderungen f&r aUe kommenden Zeiten ent- 
sprechen und wohl sehr lange als die grossartigste und in ihren Resultaten wichtigste Communica- 
tion dieser Art dastehen. 

Indessen wird die Erweiterung des Erie-Canab vielseitig und nicht ohne Grund ger&gt Es 
gibt sehr viele Personen und hierunter manche, die mit der CanalschiffTahrt in enger Verbindung stehen» 
welche die Canalerweiterung , wenigstens für eine geraume Zeit noch, für ganz unnöthig halten 
und nebstbei die davon versprochenen Vortheile einer bedeutenden Reduction der Frachtkosten in 
Zweifel ziehen. 

Aus dem Seite 42 angef&hrten Ausweise geht hervor , dass vom Jahre 1835 an in der Ton- 
nensahl der am Hudson angekommenen G&ter nicht nur keine Zunahme, sondern sogar eine 
Abnahme statt hatte, ohschon in den Einnahmen an Zöllen ein progressiver Zuwachs vorhanden 
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war. Es tritt tilmlich tu der Traiuportniawe der Waldprodocte jibriioh ans dem Grande eine Ver* 
minderang ein , weil das Land immer mehr und mehr coitivirt wird and die WaMungen in deraael* 
ben Masse nach und nach verschwinden. Nächst dem Walde trSgt die Agricaltar das Meiste sor 
Transportmasse bei 9 alleui die Producte derselben vermehren die Tonnensahl des Canalverkehrs 
nicht in dem Verhiltnisse, in weldiem dieselbe durch die Entziehung der WaUprodacte anderseits ver- 
mindert wird, obwohl die Quantitit des in Buflalo und Oswego verschifften , von den westlichen Staa* 
ten kommenden Weiaens und Mehls vom Jahre 1835 bis 1839 von 30,000 auf 75,000 Tonnen oder 
um ISO pGt gestiegen war. Ferner ist sa berücksichtigen» das« die in der Richtung des Erie- 
Canals awischen Albany und BuflTalo angelegte Eisenbahnlinie sich immer mehr und mehr ihrer 
Vollendung naht ; dadurch steht zu erwarten, dass alsdann nicht nur simmtKche Reisende die Eisen- 
bahn vorziehen, sondern auch ein Theil der kostbaren Waaren wi*.gen der Schnelligkeit und Si* 
cherheit des Transports ttber diesett>e ihren Weg finden werden. Durch die Entfernung der Pis- 
sagierboote allein würde aber schon der Canal viel an Capacitat fllr den GHltertransport gewinnen. 

Die Unzulänglichkeit des gegenwirtigen Canab flkr die Masse des Transports wird 
indessen nicht allein zur Vertheidigung der ei^fienen Massregeln angefbhrt, vielmehr wird 
fast allgemein zugegeben, dass eine Verdopphuig der Schleusen an der tetliehen Canal • SectioD 
jedem Bedürfnisse in dieser Beziehung f&r lange entsprochen haben würde. Als vorzüglichster 
Grund der Canalerweiterung wird eigentlich die Reduction der Frachtkosten ange- 
geben, wodurch nicht nur das Publicum im Allgemeinen einen bedeutenden Vortheil erlangen* 
sondern auch zugleich das Frachtquantum sich wesentlich vermehren soll, indem simmtlidie 
Güter dann eine weitere Transportation ertragen können, mithin ein weit grösseres Gebiet 
dem Canal tribntir werden müsse. Hiebei wird immer angenommen , dass die eigentlichen Fracht- 
kosten , ohne die Zölle , dem Betrag der Zölle gleich kommen ^), und da man die erstem dardi 
Erweiterung des Canals und Einführung grösserer Boote um die Hilfte zu redudren gedenkt, so 
würden dadurch die ganzen Transportkosten um ein Viertel verringert, oder der Canal gleichsam ura 
364 : 4 = 91 Meilen kürzer gemacht« So viel daher der Transport auf 91 Meilen des Canals ko- 
stet, so viel werde man verwenden können, die Güter aus weiterer Feme dem Canal zuzuführen. 

Dagegen lässt sich nun einwenden, dass, obschon der Crebrauch grösserer Boote die Frachtko- 
sten vermindern m^^e^ diess doch nicht in dem versprochenen Grade eintreten dürfte, indem die 
Boote, wie die Erfahrung es lehrt, nur selten ihre volle Ladung erhalten. Laut Seite 40 betrug 
die Ladung eines Frachtbootes im Mittel der letzten drei Jahre nur 23.6 Tonnen, während 30 Tob» 
uen keine zu grosse- Ladung für die gegenwärtig verwendeten Ckinalboote sind. Die grossem 
Boote auf dem erweiterten Canal werden schwerer zu dirigiren sein und vorzüglich vor der An- 
kunft bei einer jeden Schleuse langsamer sich bewegen müssen. Hiedurch wird die Fallit Ifaiger 
dauern und die Zahl der Reisenden sich sehr verringern. Letzteres auch schon desshalb « weil die 
Boote nicht so oft von einem Orte abgehen werden und die Passagiere auf sie vearten mfissten. 

Ein anderer Umstand , der eine noch weit grössere Berüksiditigung verdiente , ist die Art 
und Weise, wie das Transportgeschaft auf dem Canal betrieben wird. Durch £e Vereini- 
gung simmllicher grösserer Transportgesellschaften zu einem gemeinsdiaftlichen Bunde ist dasselbe 



*) Diese Anoahme ist «ben so unriehtif , wie die Behauptaof , das« die eifenüichen Trassportkoetes auf dem 
Canal, nacli Abzu^ der Zölle, 0.9 Cent pro Tonne pro Meile betrafen, wie diese der Canal -Board In sei- 
nem Berichte an die Legislatur vom 11. April 1640 anfahrte. Laut der Seite S6 angestellten Berechnung 
betrugen die Zölle Im Jahre 18S9 pro Melle , die ein Boot surfieklefte, 30 Cents^ alle andern Auslafes aber 
40 Cents. Die Auslagta pro Tonne pro Meile waren mit Aussehlsss der eaile XM Cents oder um 10 ^OL 
mehr, als in dem Berichte angefebea Ist. 



gleicIiMim M ttiiem Monopol futmQtim. Welche Sioheriieil luit dM PaUieam, deee die Tranepor» 
tean sieht den gaiiwB Vortheil der Bedaetion in den fVachtkoelen «cb seihet soeignen uud den 
Frachttarif un^erindert erbelteu werden T So eoll im Jahre 1833 » ala sammtliehe Zölle durch* 
schnittlich um 20 pCt. herabg;eeetu wnrden , der Freehtlohn von den Traneportgeaellaeliaften kei- 
neawegs verring;ert worden sein; waa also der Staat an Zöllen naehlieaa, umso viel gewannen die 
Transporteurs mehr» und das Publicum sog von der so sehr gepriesenen Beductionsoiassregel kei^ 
nen Nutaen. 

Bleibt nun aber der Fradiltaiif unverindart^ dann wird 4er Hauptvortheil der Canalerwei- 
terung , der darin bestehen soll » den Verkehr ans weiterer Feme anausiehen und denselben andern 
mit diesem Canal rivalisirenden Communications -Linien au entaiehen, nicht erreicht — Für die 
Hilfte der Summe, welche die Canalerweiterung kosten wird» bitte der Staat lings dem 
Canal eine solide Eisenbahn mit doppeltem Geleise anlegen ^ auf derselben simmtliche Passagiere und 
leichte Gfiter befördern i die schweren und voluminösen aber , Oberhaupt jene , die keinen hohen 
FradiUohn aahlen , dem Canal überlassen können. Die Benutanng des Canals und der Eisenbahn 
von Seite des Staates würde dann andl einen viel grossem Gewinn gebracht, haben» als von dem 
Canalbetrieb aUein je an erwarten ist. 



80DUS*CAHAL. 

Alle Canale» welche im Staate New- York von dem Erie«- Canal» als dem Hanpintamm » ans> 
griien und sich in verschiedenen Richtangen in das Innere des Landes entrecken» wo sie sidi enff- 
weder an Biten oder schiffbaren Flüssen endigen» wurden bisher vom Staate am^efUirt; die 
einaige Ausnahme hievon macht der gegenwartig im Bau begriffene Sodus* Canal» welcher den 
Srie« Canal (bei Cljde) mit dem Ontario-See verbindet» und wofiLr im Jahr 1836 einer Actienge*^ 
aellsdiaft ein Privilegium ertheilt wurde. 

Der Zweck dieses Canals ist» den Erie- Canal mit dem Ontario-See anf einem küraem Weg 
au verbinden» als diess durch den Osw<^o- Canal eraielt wurde. Die Sodus-Bay an diesem See» 
welche einen geräumigen Hafim bildet» der jenen von Oswego weit fibertriSi» ist von Cljde» ei- 
nem am Erie- Canal gelegenen Orte» nur 12 j Meilen entfernt Durch die AusAhrung eines Ca- 
nals awisoben der Bay und diesem Orte wird aber nicht nur der Ontario-See mit dem Erie- Canal 
verbunden » sondern auch eine d i r e c t e künstliche CommunicaUon awischen dem Susquehamia- 
Fhisse und dem Ontario-See mittelst der Ithaca-Owego Eisenbahn» des Cayuga-Sees und der 
Canale hergeatellt ; und da diese Communici^on für die erwähnte Eisenbahn von besonderer Wich- 
tigkeit ist 9 so sind es aiich voraügMch die Actionire derselben» die in der AusAhrung des Sodus- 
Canak betheiligt sind. 

Der Erie -Canal au Clyde ist in einem Niveau mit dem Cayuga-See und 130 Fuss über dem 
Wasserspiegel des Ontario -Sees. Zwischen dem Erie - Canal und diesem See ist jedoch noch eine 
AiAöhe von 22 Fuss» welche dnrdigraben werden muss. Das GefiUle von 130 Fuss wird mit- 
telst 14 Schleusen überwunden » die simmtlich innerhalb einer halben Meile vom See hergestellt 
werden. 

Merkwürdig ist die Art und Weise » wie der Canal selbst au^egraben wird. Man machte 
nfanlich eineu Graben uud leitete in denselben das Wasser des Black -brook-creek» um den sandi- 
gen Boden ausauwaschen. Wenn dieses bis au einem gewissen Grade geschehen ist» so werden 



i 



78 CANÄLE IM STAATE HBW-TOBK. 

gfWie Kratser {icraperi) verwendet, welche von 8 Pferden dnrdi den Graben genogeu werden 
und dessen Erweiterung und Vertiefung bewirken. Auf dieee Art wurde bereits eine bedeutende 
Quantit&t Erde sn den überaus geringen Kosten von 1.6 CSems pro Cubic-yard fortgesehafft 
, Bis aum Schlüsse des Jahres 1839 betrugen die Audagen der Compagnie : 

fbr die Erdarbeiten 25,000 DoUars , 

„ Landankiufe .... 200 ,000 n 

Busammen 225,000 Dollars. 
Das zur Ausftkhrung der Unternehmung bestimnite Actiencapital ist 800,000 Dollars*). 



DBLAWARE UlfD HUDSON -CARAL. 

Der einadge Canal, welcher im Staate New- York von Privaten ausgeführt wurde, ist der- 
jenige , welcher den Hudson - mit dem Delaware - Flusse verbindet und sich dann noch w«ter in den 
Staat Peiinsylvanien erstreckt. Der Zweck seiner Anlage war, die Anthracit -Kohlen von dem 
letztem Staate auf eine leichte und wohlfeile Art nach New- York su schaffen. Die am nichsten ge- 
legenen Minen dieser Steinkohlen beflndeh sich in der Nahe des Lackawaxen-FlQsschens, welches 
sicii an der Grenze von New -York in den Delaware -Fluss ergiesst Sdion im Jahre 1823 hatte 
der Staat Pennsylvanien dem Haurice Wnrts, einem Büi^er von Philapelphia, ein Privilegium fbr 
die Schiffbarmachung dieses FlQsschens ertheilt, und kurz darauf erhielt eine Compagnie vom Staate 
New -York ^e Charter (Concession) fltar die Verbindung der Flösse Hudson und Delaware durch 
einen schifibaren Canal. Derselbe sollte an beliebigen Puncten der briden FlOsse innerludb £eses 
Staates sich enden und durch die Grafschaften Orange, SuUivan und Ulster aich erstrecken. 

Das Actiencapital der Gesellschaft war vor der Hand mit 500,000 Dollars bestimmt ImA 
den spätem Amendments dieser Acte vom Jahre 1824 und dem vom Staate Pennsjlvanien eriasseaan 
Gesetze vom Jahre 1825 wurde dann die Compagnie ermächtigt, die Rechte und Privilegien des 
M. Wurts an sich zu bringen und den Canal längs dem Hudson bis zur M&ndung des LaokaM^axen 
und neben dem letztern aufwärts auszudehnen. Das Actiencapital wurde auf 1,500,000 Doli, erhöht, und 
der Compagnie ausserdem vom Staate New -York das Recht eingeräumt, mit j dieser Summe oder 
500,000 Dollars in der Stadt New - York Bankgeschäfte su treiben ; unter der Bedingniss jedoch^ 
dass der Canal binden sechs Monaten begonnen^ jedes Jahr wenigstens 150,000 Dollars ausgegeben 
lind der ganze Bau innerhalb sieben Jahre vollendet werde. Das Bankprivilegium sollte nach zwan- 
zig Jahren ganz verldschen und die Summe der von der Bank in Umlauf gesetzten Noten nie 
1,500^000 DoUars überschreiten. Vom Staate Pennsjlvanien wurde die Compagnie ermächtigt, in- 
nerhalb zehn Meilen vom Lackawaxen - Fluss Ländereien (jedoch nicht über 5000 aeres) zum Behafe 
der Ausbeutung von Kohlen anzukaufen; und im Jahre 1626 wurde sie femer aulorisirt, zur Er- 
leichterung der Kohlenzufuhr zum Canal eine Eisenbahn herzustellen. 

Da die Mittel der Gesellschaft sich fdr die Vollendung der angefangenen Werke als unzuläng* 
lieh bewiesen, so garantirte in einer am 10. März 1827 eriasseiien Acte der Staat New- York der Ge* 
Seilschaft ein Anleheu von 500,000 Dollars; in dieser Absicht wurden] Staatspapiere zu diesem Be- 
trage ausgestellt und der Compagnie gegen Verpfandung ihres Eigenthums ilbergeben. Die Zinsen 



S) Die obifen Baten verdanken wir den Mltthetlungen des General Htibble aus Ithaca , eines der Hauptthell- 
sebmer dleeer Untemehmuif • 
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dieser im Jahre 1847 einUtolNiren Schuld sind su 5 pCt und vierteyiUirig in New »York zahk 
bar. Ein weiteres Darlehen tou 300,000 Dollars zu 4i pCt. wurde der Gesellschaft im Jahre 1820 
bewillig. Ausserdem war die Compagnie genöthigt » Privatanlehen zu 6 pCt zu machen. — Der 
Cbnal wurde im Jahre 1825 begonnen und im Jahre 1828 vollendet 

Der Delaware und Hndson-Canal beginnt zu Eddyville amRoudout*FI&ssdien9 SMet 
len von dessen M&ndung in den Hudson. Soweit namlidi ist diesesFl&sschen schiffbar, und machte daher 
die Verlängerung des Canals bis zum Hudson selbst unndthig. Der Hafen und die Niederlagen der 
Gesellschaft befinden sieh za Rondout , eine Meile vom Hudson , bis wohin die Canalboole mittelst 
kleiner Dampfboote von Eddjville aus und eben so zurück geschleppt werden ; hier findet die Um- 
ladung statt und die Steinkohlen und andere Artikel gelangen in Schoonets oder andern Fahrzeugen 
auf dem Hudson nach New- York oder Albanj. Die Entiemung von Rondout nach New- York auf 
dem Hudson »Flusse betragt 90 Meilen. 

Von Eddjville verfolgt der Canal das Thal des Rondout und einen Zweig desselben , setzt 
dann über die Wasserscheide zwischen dem Hudson und Delaware und erreicht im Thale des Ne^ 
vismk den letztern Fluss zu Port-Jarvfai. Von hier geht der Canal dem linken Ufer des Delaware 
entlang bis gegenüber der Einmündung des Lackawaxen ; dann iings diesem Flüsschen anfwärls bis 
Honesdale, wo er sich mit einem Bassin endigt» in welchem die Boote ihre Ladung an Steinkoh- 
en unmittelbar von den Eisenbahnwagen erhalten. Die Lange des ganzen Canals beträgt 180 Mei- 
len, und zwar ist 

von Eddjville bis zur Vl^asserscheide zwischen dem 

Hudson und Delaware . • die Entfernung 38 Meilen , die Steigung 585 Fuss» 

von der Wasserscheide bis zum Delaware 26 „ das Oeßlle 80 » 

vom Delaware bis zur Mündung des Lackawaxen . 18 ,» die Steigung 148 „ 



von der Mündung des Lackawaxen bis Honesdale . 26 „ dto. 187 



n 



108 MeUen , . . 950 Fuss. 



Steigung und Gefalle betragen also zusammen 950 Fuss und das Niveau des Canals zu Hones- 
dale ist 870 Fuss über dem Hudsen - Flusse ; 82 Meilen des Canals befinden sich im Staate New- York» 
die übrigen 26 Meilen {im Staate Pennsjlvanien. 

Der Canal hat eine Breite von 36 Fuss an der Wasserfläche und eine Wassertiefe von 4 Fuss. 
Die Schleusen, 110 an der Zahl, sind im Lichten 76 Fuss lang und 9 Fuss weit; 60 hievon sind von 
behauenem Stein und 50 aus Stein und Holz (d. h. mit trocknen Mauern und Holzverkleiduno;) her- 
gestellt; ausserdem kommen noch 2 Schutzschleusen vor. Der Bau dieses Canals unterlag vorzüg- 
Beb längs dem Delaware und Lackawaxen vielen Schwierigkeiten, indem er hier theiis im Felsen 
ausgehauen , theiis im Bette des Flusses hergestellt werden musste. 

Die Gesellschaft hat nebst dem Canal eine Eisenbahn von 16 i Meilen Lange, deren Beschrei- 
bung später geliefert wird, über ein hohes Gebirge bis Carbondale hergestellt. Sie schaffte ferner 
alle für den Kohlen transport erforderlichen Canalboote^ so wie mehre Dampfboote und Barken an, 
um die Kohlen vom Canalende auf dem Hudson weiter befordern zu können; endlich kaufte sie Koh- 
lenländereien an, eröffnete und betreibt die Kohlenminen und besitzt noch andere Realitäten in Ho- 
nesdale und Carbondale. 

Laut dem Berichte an die Actionäre vom 5. März 1839 hatte die Compaguie bis dahin ausgelegt ; 

f&r den Canal selbst 2,269,290 Dollars, 

„ die Eisenbahn 337,157 

„ Canalboote, Dampfboote und Barken » 178^7 

„ RealUateu 86,587 

Zusammen 2,871,891 Dollars. 
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Die Awlagea f&r den Cbaal lellNit haben also pro Heile 21,012 Dollars betrafen, oder bei> 
nahe daMelbe, waa im Mittel die Staatacanile koeteten. 

Um die obi^n Auslagen an decken, dann um daa Ar das Bankgeachtft nSthige Capital her 
beisoachaffen , wurden von den Actioniren 1,915,600 DoUara eingesahlt , vom Staate dn Anlehea 
von 8UU,00() Dollars garantirt und der Rest durch temporire AnMien au 6 pCt gededLl, welche 
nach und nach von dem Nettogewinn der Geaelbchaft abgeaahlt werden , and an&nga 18S0 noch 
284,100 Dollars betrugen. 

Die Compagnie fiSrdert die Kohlen aus ihren Minen auf eigene Kosten , Ahrt aelbe •ber die 
Eisenbahn sum Canal und transportirt sie auf demselben mit ihren eigenen Booten , deren aie jetat 
an 400 beaitetv Die Linge oinea solchen Bootes iat 72 Fuas, die Breite 8; Fnss ond die Ladang 
betrigt 30 bis 32 Tonnen. F&r die Beförderung der Kohlen sahlt die Compagnie an die Bool* 
leute li Dollars pro Tonne für die ganse Strecke, woflkr dieae jHigleich daa leere Bool wieder an- 
rtckaubringen haben. Die Tonne ist hier su 2240 8 gerechnet, mithui nuMdit diese pro 2000 8 
pro lleile ssz 1.24 oder sdr nahe IJ Cents. Eine Tonne Kohlen nätk Bondout geschafft « ko> 
atet der Gesellachaft 3 bis 3| Dollars, worunter sinmitliche Auslagen sowohl Ar die Fdrdemg 
aoa den Minen , als Ar den Transport tkber Canal und Eisenbahn mil inbegriffen sind. In Rondoni wer* 
den nun die Kohlen su 5 Dollars pro Tonne verkauft; der Pirna derselben in New «York ist 7 Ua 
7i Doibirs. Es rfUurt also der Hauptgewinn der Geselladiaft von dem Kohlengeschifte 
her. Der Transport anderer Güter auf dem Canal geschieht von Privatindividuen, die ihre eigenea 
Boote besitzen und (&r die BenQtsnng des Canala an die Compagnie einen Zoll entrichten. Diese 
haben sich jedoch genau nach den bestehenden Reglements su richten und unterliegen bei lieber- 
bertretnng derselben einer Geldstrafe. 

Die Charter setzt t&r den Zoll 4 Cents pro Tonne pro Meile als Maximum fest , laut dem 
f&r das Jahr 1839 bestandenen Tarife war der Zoll 2 

für Kaufmannsgüter jeder Art ..... pro Tonne pro Meile 3 Cents, 
„ Mehl, Getreide und andere Provisionen • dto. 2 ,, 

„ Gyps •..•..'•. dto. i.i „ 

Salz und Hiute dto. 2i „ 

hydraulischen Cement dto. 3i „ 

,y Tannenrinde und Holzkohle dto. 2 » 

„ Ziegel, Steine, Kalk, Sand, Lehm, Asche ^ Eisenem etc. dto. 1 ,» 

„ Marmor) M&hlsteine etc. dto. 3 „ 

„ Fassdauben und Reifenstangen .... dto. H ^ 

„ Holzartikel die ersten 25 Meilen 3 Cents, dann nur dto. 2} ^ 

M Brennholz pro Cord die ersten 10 Meilen 4 Cents pro MeUe, dann nur 1 Cent, je- 

jioch tbr keine Entfernung mehr als 50 Centa. 
„ hartes Bauholz pro 100 Cubic - Fuss 2 Cents pro Meile die ersten 25 Meilen , dann 

nur l; Cents; ganzer Betrag nicht &ber li Dollars; 
^ weiches Holz li Cents die ersten 25 Meilen, dann 1 Cent; ganzer Betrag nicht 

fiber 75 Cents. 
^ Breter und Latten pro 1000 Fuss Bretermass fiinr die ersten 25 Meilen 1| , dann li Centa 

pro Meile , dodi nie über 1 Dollar f&r die ganze Entfernung. 
„ Breter von Eschen, Eichen, 2 Cents flkr die ersten 25 Meilen, dann nur li Cents. 
„ Schindel , die ersten 25 Meilen 0.6 Cent ^ 1000 pro Meile , dann nur 0.3 Gent. 
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F&r alle diese Qegmsttnde ist der Zoll hdher, wenn sie in PMneii lieAMert werden. 

Ausserdem beträgt der Zoll f&r das Boot selbst den Canal abwärts 2 Cents und an fr 
Wirts 4 Cents pro Meile» das Boot mag leer oder beladen sein. 

Ausser den 4(K) Booten der Compagnie wird der Canal noch von 200 Booten , die Privaten 
angeboren, befahren» dieselben laden von 26 bis 3U Tonnen. Jedes Boot wird bloss von einem Pferde 
gesogen und der ganae Weg in drei Tagen zuriiekgelegt. Die Fahrt hin und her, sammt den Auf- 
enthalten ^dauert gewöhnlich 9 Tage» und es maciit ein Boot während der ganzen Dauer der SchifT- 
fiihrt 18 solche Reisen. 

Folgendes war der Verkehr auf dem Canale vom Jahre 1834 bis 1S38 inclusive. 



Name der Artikel. 



1834. 



1836. 



1836. 



1837. 



1838. 



In S /ahren 



In Dur b- 

flcbnlte 
jährlich. 



Tonnen. 



Anlhracit-Kohle 
Kaufmannsgfiter 
Leder 



I 



Alabaster 

Cement 

Gärber- Rinde . . . 
Steine, Ziegel und Kalk 
M&hlsteine .... 
Dauben u. Reifenstangen 
Höhfieme Gegenstände . 
Glaswaaren . . . 
BiUiminffse und Hol»* 

Kohlen .... 
Blei und Bleiers 
Diverse .... 
Brennholz . . . 
Bauholz» Schindel etc 






43,70(> 
5,663 

891 
1,288 
2,409 

326 
1.665 

270 
1,015 
1,128 

227 



Tonnen. 



90345 
6,645 

597 
1,544 
1,744 

539 
1,704 

238 

807 
1,031 

238 



Tonnen. | Tonnen. | Tonnen. | Tonnen. H Tonnen. 



509 

20,000 

3,000 



24,000 
3,175 



104,500 

6,856 

769 

757 

4,000 

493 

685 

230 

1,092 

1,246 

174 



30 

21,000 
1,900 



115,387 

6,441 
818 
375 

5,376 
429 

1,714 
212 

1,129 
927 
179 

1,528 

3 

138 

34,<M)0 

3,000 



76,321 

6,393 

489 

932 

13,703 

337 

345 

437 

1,310 

1,032 

300 

1,024 

4 

1,193 

31,500 

3,600 



430,753 
31,998 
3364 
4,896 
27,232 
2,124 
6^113 
1,387 
5,353 
5,364 
1,118 

2352 

37 

1,840 

130300 

17375 



86,150 
6,400 

713 

979 
5,446 

425 
1,223 

277 
1,071 
1,073 

224 

610 

7 

368 

26,100 

3315 



Zosammen . 



82,091 I 133,107 | 146,732 | 171,656 | 138,820 | 67%406 || 134,481 



Diesem Amweiae sofoig« betrug im Durchschnitte der f&nf Jahre von 1834 bis 1838 incl. 

der Jährliche Transport aber den Canal, an Kohlen 86,150 Tonnen, 

and an andern Gegenständen 48,331 „ 

Da indessen die letitem theilweise nur Qber kleinere Strecken des Canals befSrdert wurden , so 
kann man annehmen, dass das ganie jährliche Frachtquantum, auf die ganze CSanallänge reducirt, 
110,000 Tonnen ä 2240 Pfund, und wenn man die Tonne wieder au 2(K)0; Pfund rechnet , 123,000 
Tonnen ausmachte. 

Im Jahre 1839 fand in der Transportmasse der Steinkohlen Mrieder eine bedeutende Zunah- 
me statt, dieselbe betrug nämlich gegen 130^000 Tonnen und das ganie Frachtquantum daher in die* 
sem Jahre gegen 180,000 Tonnen. 

Da die Revenuen • der Compagnie grSsstentheils von dem Verkauf d«t> Kohlen herrfihren , 
so lässt sidi das Erträgniss des Canals nicht f&r neb bestimmen ; der folgende Ausweis enthält die 
vom Jahre 1830 an stattgehabten Einnahmen an Zöllen f&r den Canal und die Eisenbahn msam* 
men; die Zölle auf der letstem madien hievon beiläufig den sechsten Theil aus. 

L BmU. 11 
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Zölle fllr Canalfi QaanUim der | 






und Elsen- 1 


verachUIten 




Jahr. 


bahn. 


Kohlen. 


Tonnea. 


D«llan. 


Tonnen. 


1830 


16.423 


43,000 


) 


1831 


20.555 


54,000 


( 181,600 


1832 


28,718 


84,600 


) 


1833 


37,005 


111,777 


) 


1834 


36,946 


43,700 


i 246,322 


1835 


41,977 1 90,845 


) 


1836 


45,155 1 104,500 


) 


1837 


44,832 


115387 


} 296,208 


1838 


40,328 


76,321 


i 


1 Zusammen 


311,939 


724,130 


724,130 



Die Unregelmässigkeit in der Zunahme des Frachtquantums an Kohlen hat ihren Grund darin, 
dass man sich in BetreflT desselben nicht nach der Consumtion richtet , und daher der in einem 
Jahre angehäuite Vorrath zum llieil den Bedarf des folgenden Jahres decken hilft. 

Die Auslagen der Compagnie, in wie fern sie bloss auf den Cknal Bezug haben, bestehen: 

1. In den Beförderungskosten der Kohlen, welche, wie bereits erwälmt, li Dollars pro Tonne 
für die ganze Entfernung von 108 Meilen, oder 1} Cents pro Tonne (ä !{000 Pfund) pro Heile 
ausmachen. 

2. In den Aufsichts- und Unterhaltungskosten des Canals, n&mlich in den Crehallen der Superinten- 
denten und den Kosten der Reparaturen des Canals selbst, der Schleusen, Wehre etc. 

3. In dein Gehalten der Zoileinnehmer. 

Andere, mit dem Canal nicht in unmittelbarer Verbindung stehende Auslagen sind jene 
für die Förderung der Steinkohlen aus den Minen , ftir die Unterhaltung der Eisenbahn und den 
Transport auf derselben , dann die Auslagen am Hafen zu Rondout und jene für die Dampfboote 
und Barken auf dem Hudson; endlich die Interessen der Anlehen und einige allgemeine currente 
Verwaltungskosten. Alle diese Auslagen haben im Jahre 1838 zusammen 238367 Dollars betragen. 
Folgendes waren die Auslagen für die Canal-Unterhaltung und Aufsicht vom Jahre 
1834 bis 1838 incl. 

. . 58,349 Doli. 05 Cts., pro Meile 540 Doli 25 Cta 
. 55,537 „ 25 „ dto 514 „23 

. 80,320 „ 52 „ dto 743 „ 71 

. . 97,241 „^ 22 „ dto 900. „ 38 

. . 69^K> „ 04 „ dto 638 „ 89 „ 

Zusammen 36(^448 Doli. 08 Cu., pro Meile 3,337 Doli. 46 Cts. 
Mittel 72,089 .. 62 „ dto 667 „ 49 „ 

Die Gehaite der Zolleinnehmer betragen für den ganzen Canal jahrlich bloss 1900 Dollars. 

Vergleicht man diese Auslagen von 72,090 + 1900 Doli. s= 73,990 Doli, mit der mittlem 
Anzahl der jedes Jahr über den ganzen Canal transportirten Tonnen, so erhält man als die Ausia» 
^en pro Tonne 7,399,000: 123,000 = 60 Cents, mithin pro Tonne und Meile 60:108 ss 0.56 Cents; 
rechnet man lüezu die früher gefundenen 1.24 Cents, welche den Bootsleuten für die BeR^rderung 
einer Tonne Kohlen pro Meile gezahlt werden, so erhält man 1.8 Cents, als die eigentlichen 
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Kosten der Beförderung einer Tonne pro Meile auf dem Delaware und Hudson- 
Canal. Die&s ist um 0.1 Cent mehr als auf dem Erie-Canal im Jahr 1839, begreift aber dagegen 
auch den Gewinn der Pächter in sich, die den Transport k H Dollars pro Tonne überneh- 
men. Beträgt derselbe nur 12} Cents pro Tonne (ä 2240 Pfund) oder 0.1 Cent pro Tonne (ä 2000 
Pfund) pro Heile, so bleibt fiir die wirklichen Frachtkosten nur 1.7 Cents, oder gerade dasselbe 
wie auf dem Erie-Canal. 

Um ehie Idee Ton den Einnahmen und Auslagen der Compagnie su geben , mag die fol- 



gende Bilanz für das Jahr 1838 dienen : 



Deb. 



Cred. 



An vorräthigen Kohlen, 1. Harz 
1838 

„ Förderung der Kohlen . . 

„ Transportkosten auf der Ei- 
senbahn uitd Reparaturen 

„ Frachtkosten der Kohlen nacli 
Rondout 

„ Reparatur- mid Aufsichtsko- 
sten des Canals . . . 

„ Gehalte der Einnehmer . . 

„ Auslagen zu Rondout . . 

„ detto für Dampf boote und 
Barken 

„ Interessen der StaatSrAnlehen 

„ detto der Privat -Anlehen 

„ Gehalte , Schreibmaterialien 
und currente Auslagen 

Saldo . . 


Dollars. 


Cts. 

25 

97 

14 

99 

14 
00 
30 

32 
19 
54 

55 

03 

42 


Ffir Verkauf von Steinkohlen 
„ Canal- und Eisenbahn-Zölle 
„ erhaltene Interessen . . 

„ Renten 

„ Vorrath an Steinkohlen . 

* 


Dollars. 


Cte. 

66 
38 
40 
48 
50 

42 


109,467 
67,329 

78,098 

101,573 

69,000 

1,90(» 

15,432 

6,238 
38,637 
21,729 

11,102 
98,099 


485,031 

40,328 

9,962 

1,883 

81.402 


618,608 


618,606 



Nach der Abzahlung der Interessen für die Anlehen betrug also der Gewinn im Jahre 1838 
noch 98,099 Dollars» also Ober 5 pCt. des eingezahlten Actien-Capitals von 1,915,600 Dollars. 

Im Jahre 1836 war der Ueberschuss 124,761 Dollars. 

1837 dto. dto. 160,694 „ 

1838 dto. d to. 98,099 „ 
Hithin in den drei Jahren . 383,554 Dollars; 
oder im Hittel jährlich . . 127,851 „ 

= 6} pCt. des Actien - Capitals. 

Einer der wohlthätigen Effecte dieser grossen Unternehmung ist die erstaunliche Verbesse- 
rung des Landes in der Gegend dieser Communications -Linie. Rondout, Honesdale, Carbon- 
dale und andere Ortschaften wurden durch sie geschaffen; im Jahre 1830 stand ein einziges Haus 
an der Steile, wo jetzt Honesdale liegt, dasselbe gilt von Carbondale; allein schon im Jahre 1836 
xlhlte der erste Ort über 2000, der letztere mehr als 3000 Einwohner, und beide haben seit der 
Zeit noch bedeutend zugenommen. ' — 
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EISENBAHNEN IM STAATE NEW- YORK. 

I 

Beschreibunf der Bahnen: Mohawk und HudMn — Saratogfa und Schenectady — Troy und BaUaton -* Sarato^a und 
Waohhigtoi^ ~ CJUca und Schenectady — Syracuae und UÜea — Anburn und Syracuse ~ Skaneateles — Syracuae 
und Onondajpi — Auburn und Rocbester — Tonawanda — Rochealer — Scottovflle und Caledonia — Medlna und 
Darieo — Bvffldo und Niagara -Falla — > Bufiklo und Black -rock — Loekport und IViagara - Pallr '— Lewialon 
Brauch — Ithaca und Owego — New -York und Hartem — New-ToriL und Albany — New -York und Erle -— 
Brooklyn und Jamaica — Long Island — Hudson und Berkahire — CataklU und Can^|oharie. — Vergleichende lieber- 
sieht aimmtücher Im Staate New -York ausgeführten und im Bau begriffenen Eisenbahnen. — Uebersicht des Ver- 
kehrs» der Einnahmen, Betriebaauslagen, Nettorevennen und Tranaportkosten der verschiedenen Bahnen im Staate 

New -York. 



Der überaus glanzende Erfolg des Canabyatema im Staate New -York war f&r die EinfÜh« 
rang erleichterter innerer Commtuiicationen in dem ganzen weit ausgedehnten Gebiete der Union 
von dem wohlthatigsten Einfluss ; derselbe hat nicht nur in andern Staaten ähnliche Verbindungsmit- 
tel hervorgerufen , sondern auch den Impuls zur Anlegung jener zahlreichen Eisenbahnen gegeben, 
welche bereits jetzt als ein grossartiges Netz sich über das ganze Land ausbreiten. Der Staat New- 
York , der reichste und bevölkertste der Unions - Staaten ist hierin hinter den andern nicht zurQckge- 
blieben; und wir finden selbst in der Richtung des Erie-Canals einen Eisenbahnzug vom Hudson 
bis zum Erie-See sich erstrecken und Zweige hie von in verschiedenen Richtungen sich verbreiten. 
Diese Eisenbahnen , von denen mehre zugleich mit zu den ältesten in den Vereinigten Staaten gehö- 
ren, sind es» welche wir zuerst in dem gegenwärtigen Capitel der Reihe nach beschreiben wollen, 
worauf dann die Beschreibung der vom Erie - Canal entlegenen Bahnen dieses Staates folgen soll. 

Während alle Canäle im Staate New- York, mit blosser Ausnahme des Sodus- und^des De- 
laware - Hudson Canals, vom Staate selbst unternommen und ausgeführt wurden, sind dagegen 
die Eisenbahnen durchgängig von Privaten angelegt , und jede derselben muss daher als eine für sich 
bestehende Unternehmung betrachtet werden. 



MOHAWK- HUDSON EISENBAHN. 

CVon Albany nach Schenectady.) 



Zweck, Geschichte und Gesetzgebung. — Der Mohawk ergiesst sich bei der Stadt Troy 
in den Hudson- Fl usp; längs den beiden FlQssen windet sich der Erie - Canal von Albany über 
Troy nach Schenectady und beschreibt einen Weg von 30 englischen Meilen, während die di- 
recte Entfernung zwischen Albany und Schenectady kaum 16 Meilen miasl. Dieser Umstand gab die 
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Veranlassung zu dem Projecte einer Eiseubahn zwischen den zwei genannten Städten , auf wel- 
cher die zu Scheiiectady ankommenden Personen und Güter nach Albany und umgekehrt transporttrt 
werden sollten, anstatt den Umweg über Troy au machen. Die Anlage dieser Bahn musste vor- 
züglich f&i^ die Stadt Albany von grossem INutzen sein, da viele Reisende und Güter, die sonst den 
Fluss hinauf bis Troy gingen» nun in Albany landen und von hier weiter nach dem Westen be- 
fördert werden. Ihren Namen erhielt die Bahn von den Flüssen , welche sie verbindet. 

Die Concession (Charter) für diese Unternehmung wurde schon am 17. April 1826 ertheilt; 
die hierüber erschienene Acte bestimmte, dass der Bau der Bahn innerhalb 6 Jahren nach der 
Ertheilung des Privilegiums vollendet sein müsse; das Actien • Capital war hierin auf 300,000 Dol- 
lars festgesetzt , mit der Bewilligung jedoch , es bis zu 500,000 Dollars zu vergrössern. Die Ge- 
sellschaft kaim die Frachtpreise selbst bestimmen, darf dieselben jedoch nicht hoher, als die auf dem 
Canal bestehenden, stellen. — In einem am 28. März 1828 erschienenen Amendement dieser Acte wurde 
festgesetzt , dass nach Verlauf von 10 und innerhalb 15 Jahren nach Vollendung der Bahn der Staat 
dieselbe an sich bringen kann, wenn er sämmtliche von der Gesellschaft sowohl für den Bau, als 
für die Benützung der Bahn verausgabten Summen, nach Abzug der Einnahmen vom Betriebe, sammt 
den jährlichen Zinsen zu 14 pCt. vergütet. — In einer spätem Acte vom 2. April 1832 wurde die 
Gesellschaft autorisirt, eine Zweigbahn in das Innere der Stadt Albany (bis Capilol Square) zu 
führen, die ganze Bahn erst 2 Jahre später zu beendigen und das Actiencapital bis auf 75(^000 Doli, zu 
vergrössern. Ausserdem erschienen melire Jahre hierauf noch zwei Acte in Bezug auf diese Bahn, die eine 
am 11. Hai 1837, in welcher eine weitere Vergrösserung des Capitals mit 100^000 Doli, gestattet wurde, 
und die letzte am 16. April 1838, laut welcher eine Section der Bahn in der INähe von Schenectady ver- 
legt w erden darf, wodurch die schiefe Fläche mit stationärer Dampfkraft vermieden würde. 

Bahnlinie und Profil, — Die Mohawk - Hudson Eisenbahn beginnt zu Albany an dem nörd- 
lichen Stadtende am Hudson - Flusse und geht in sehr directer Richtung nach Schenectady, wo sie 
sich innerhalb der Stadt mit der Utica - Schenectady Eisenbahn vereinigt. In der ganzen 
Länge hat die Bahnlinie sechs Krümmungen von keiner bedeutenden Länge; der Halbmesser der 
schärfsten Krümmung ist 700 Fuss. Es kommen zwei schiefe Flächen, jede mit einer Stei- 
gung von 1:18, vor, die eine nächst Albany und die andere vor Schenectady. Mit Ausnahme 
dieser letztern schiefen Fläche hat die Eisen balm in der Richtung nach Schenectady kein Gefalle. 

Folgende Tabelle enthält das Profil der Bahn vom Hudson-Flusse in Albany oder von der dorti- 
gen Güterstation bis zu jener in Schenectady, d. i. in der sogenannten Gütertransport «Linie. 



Unge in engl 

FUM. 


Steifung- C+) und GeßUle C— > 


Anmerkuns** 


VerhUtniM 


in FuM pro tag). 
Meile. 


1,160 
860 

3,240 

159 

16,6(»5 

5,742 
14,062i 

8,451 
11,250 
18,929 

2,061 

3,894 


+ 1 : 160 
horizontal 
+ 1 : 18 
horizontal 
+ 1 : 270 
horizontal 
+ 1 : 225 
horizontal 
+ 1 : 450 
horizontal 
— 1 : 18 
horizontal 


33 

293J 



23i 


111 


293i 




am Hudson, 
schiefe Ebene. 

schiefe Ebene. 
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Die ganse linge der Hauptbahn ist sonach 16| englische Meilen ; hieia kommt noch die 
in die Stadt Albanj fiihrende Seitenbahn f&r die Passagiere von 1| Meilen Länge, so dass die 6e- 
sammtlänge 18 englische Meilen ausmacht; hievon beträgt die Entfernung zwischen den zwei schie- 
fen Flächen 14 Meilen. Um die Verbindung dieser Eisenbahn mit jener von Utica nach Sche- 
nectadj zu bewerkstelligen, musste im Jahre 1835 die Linie und das Niveau der Strecke vom 
Fusse der westlichen schiefen Fläche bis Scheuectady geändert werden^ und gegenwärtig geht 
man auch noch mit dem Plan um, die ganze schiefe Fläche zu umgehen, weil der Betrieb der- 
selben, wie später gezeigt wird, sehr kostspielig ist. 

ConstrucHon* — Die Bahn wurde mit einem doppelten Geleise angelegt, die Breite der 
Abgrabnngen ist im Bahnniveau ^ mit Einschluss der Seitengräben , 38 Fuss, die Breitender Dämme 
26 Fuss , während die tiefete Abgrabung 47 und die hdchste AnschQttung 44 Fuss ist. 

Der Oberbau wurtle auf folgende Weise hergestellt (siehe Tafel I, flg. 1 und 2). Auf dem 
vollständig geebneten Bahnbette wurden zwei parallel mit euiander Janfende Gräben (a,a) 2 Fuss 
weit und 3 Fuss tief ausgehoben , und dann mit zerschlagenen Steinen oder Schotter bis auf 10 
bis 12 Zoll unter der Erdoberfläche ausgeflillt. Hierauf kamen ^ von 3 zu 3 Fuss , Steinw&rfel (b), 
deren Grundfläche 18 Zoll im Quadrat und deren Höhe 8 bis 12 Zoll war; durch starkes Stampfen 
und Sclilageu wurde den Steinen eine feste Auflage gegeben. In der Richtung der Bahnlinie und 
genau auf die Mitte der , mit ihren Oberflächen in einem I\iveau liegenden Steiiiblöcke , kamen Lan- 
geiihölzer (c), die rechtwinklicht behauen und 6 Zoll iin Quadrat waren. Die Befestigmig dieser 
Hölzer auf den Steinen geschah mittelst gusseiserner Knie (d) , welche einerseits an den Stein- 
blöcken und anderseits an den Längenhölzern mittelst eiserner , 4 Zoll langer I>iägel (spike$) fest- 
gemacht waren. 

Auf die innere Kante der Längenhölzer wurden dann die flachen Schienen {plalc raiU) 
(e), von 2 9 Zoll Breite und ^\ Zoll Dicke befestigt. Die lichte Weite zwischen denselben ist genau 
4 Fuss 9 Zoll, ilire Länge 15 Fuss und ihr Zusammenstoss oder ihre Endverbindung falz form ig. 
Die Oeflnungen für die iXägel sind 12 Zoll von einander, halbkonisch und oval, damit die Schienen 
sich ungehindert ausdehnen oder zusammenziehen köimen ; zu diesem Ende sind auch die Oeflnungen 
an den Enden der Schienen etwas länger als gegen die Mitte derselben. Unter jeder Stossfuge zweier 
Schienen liegt eine schmiedeiserne Platte von 5 Zoll Länge, 21 Zoll Breite und i Zoll Dicke, die in 
dem Holz eingelassen ist und den Zweck hat, das Eindriicken der scharfen Schienenenden zu verhindern. 

Um die Weite des Geleises unverändert zu erhalten, sind zwischen den Steinblöcken von 15 
zu 15 Fuss Querhölzer (0 g^l^g^» in weldien die Längenhölzer eingesdinitten uiid mittelst Keile (g) 
von Aussen festgehalten sind. Diese Querhölzer sind 8 Fuss lang, 6 Zoll Dick und in der Mitte bo- 
genförmig ausgeschnitten , um zum Behufe des Pferdeweges mit Erde bedeckt werden zu können. 
Der Raum an den Seiten der Steine und zwischen denselben ist ebenfalls mit zerschlagenen Steinen 
oder Schotter bis zur Oberfläche der Gräben ausgefüllt. Das f&r den Oberbau verwendete Material 
war l^ichtenholz , welches im December und Januar gefallt, in den Sagemühlen zerschnitten und 
dann im Frühjahre zu Wasser zugefulirt wurde. 

Ein Fehler dieser Bahn ist , dass bei einigen Abgrabungen die Seitengräben ganz fehlen ; bei 
einigen andern sind anstatt derselben hölzerne , oben ofieue Rinnen von bloss 6 Zoll Tiefe eingesetzt. 
Die Bahn ist in ihrer ganzen Länge auf beiden Seiten mit einem Zaune (fence) eingeschlos- 
sen; derselbe besteht aus 8 bis 9 Zoll breiten Bretern, die an von 9 zu 9 Fuss eingegrabenen Säu- 
len so angenagelt sind, dass das oberste Bret 4 Fuss hoch über der Erdoberfläche sich befindet. 
Es muss hier erinnert werden, dass die Albauj - Schenectady Eisenbahn eine der ersten im 
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Lande war» also sa. einer Zeit gebaut wurde ^ wo die Eisenbalinen noch in ihrer Kindheit waren. 
Man iat auch später Ton der \m derselben angewandten Constructionsart gan« aligelcommen. 

Gebäude^ — An Crebäuden sind vorhanden : ein Aufnahmslocale für Reisende in der Stadt 
All>any und ein Waarenmagazin sammt Bassin am Hudson -Flusse; dann Maschinengebaude am Gi- 
pfel der beiden schiefen Flächen. Das Stations - Gebäude für Passagiere in Schenectady hat diese 
Eisenbahn mit der von Utica nach Schenectady gemein (über die hierüber getroffenen Einrichtungen 
und Verträge siehe die Beschreibung der letztern Eisenbahn). Am Gipfel der schiefen Fläche nächst 
Schenectady sind eingerichtete Werkstätten, worin nicht bloss alle Reparaturen gemacht, sondern 
bereits zwei neue Locomotiven hergestellt wurden. In Schenectady ist das sogenannte westliche 
Waarendepot f&r die Aufnahme der Güter , die auf dem Canal ankommen , oder auf demselben 
weiter befördert werden sollen. An der Bahn selbst befinden sich 16 Wohnhäuser {tenemetUs) 
ilkr die Arbeitsleute , deren jedes mit 4 Zimmern für eine kleine Familie eingerichtet ist ; 2 derselben 
l>efinden sich in der Mitte der Bahn, die andern an den Bahnenden. 

Ingenieur dieser Bahn war Herr J.B. Jervis, der gegen wärtig den Bau des grossen Croton- 
Aquäducts I>ei New -York leitet; als Superintendent leitete dann bis zum Herbste 1839 Herr A. 
Whitney*) die Geschäfte der Unternehmung; gegenwärtig ist Herr J. Costigen an seiner Stelle. 

Betrieb^mitteL — Die Gesellschaft besitzt vierDampfwagen, von denen sie drei von Rt Ste- 
phenson aus England (der erste „John Bull'* anno 1831) eingeführt, und den vierten in ihren eige- 
nen Werkstätten gebaut hat. Die im Jahre 1831 eingeführte Maschine wurde ausserdem von 
der Gesellschaft ganz umgebaut. Im Durchschnitt kam eine Maschine sammt Tender auf 7000 Dol- 
lars zu stehen. Jede Locomotive ruht auf 6 Rädern und wiegt acht Americanische Tonnen (k 2000 
engl. Pfund); die Triebräder haben einen Durchmesser von 4}, die andern Räder von nur 2J Fuss. 
Der Durchmesser der Cylinder ist bei drei Maschinen 10, bei der vierten 12 Zoll; der Kolbenhub 
16 Zoll. Im Kessel (bailer) befinden sich 82 kupferne Röhren, jede von 1} Zoll Durchmesser im 
Lichten; der Druck des Dampfes ist gewöhnlich 60 Pfund pro Quadratzoll, wird aber zuweilen 
bis zu 80 Pfund gesteigert. Auf dem Tender ist hinten ein hoher Sitz angebracht, worauf der 
Cottducteur mit dem Gesichte gegen die Wägen gekehrt sitzt und den Maschinenf&hrer sogleidi 
avisirt, wenn am Train etwas geschieht. — Die Gesellschaft hat ausserdem für den Betrieb der Bahn: 

39 Pferde, die zur Beförderung der Reisenden auf der Zweigbahn nach und von dem 
Innern der Stadt Albany, dann auf den kleinen Bahnstrecken zwischen den Hauptstationen und dem 
Fasse der schiefen Flächen benutzt werden ; — 

48 Passagier -Wägen für Reisende erster Classe, sämmtlich auf 4 Rädern, mit 3 Abtheilongen 
und ftir 20 Personen eingerichtet; Reisende zweiter Classe werden nur in den G&terwägen befördert ; — 

100 Fracht* und Bagage- Wägen, jeder für eine Ladung von drei Tonnen bestimmt 
und ebenfalls auf 4 Rädern ruhend. Die Wägen flir diese Bahn wurden grösstentheils gebaut, bevor 
noch die achträderigen Wägen, die jetzt allgemein vorgezogen werden, auf den Americanischen 
Bahnen eingeführt waren. Die Räder sämmtlicher Wägen 'sind von Gusseisen mit gehärtetem Kran- 
ze (chilled^ case liardened) und werden sehr dauerhaft befunden. Nur die Räder der Locomo* 
tiven haben schmiedeiserne Reifen {lires). 

Capital der Unlernehmung. Baukosten. — Das Actiencapital der Gesellschaft besteht in 
1 Hillion Dollars , welche in 10,000 Actien (shares) ä 100 Dollars eingezahlt wurden. Dieser Be- 
trag wurde laut einem an die gesetzgebende Versammlung am 1. Januar 1836 erstatteten Ausweise 
auf folgende Art verwendet: 



^) Den gelMUf en MittheUungren dieses Herrn verdanken wir den grrössteD Thell der Daten ffir diese BeschrelbttDf • 
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a) Ansiagen für die Hauptbahn: 

GnindeinISBung , Entschädigungen etc 16,117 Doli. 62 Cts. 

Ingenieur - Departement : Gehalte der Ingenieure, Gehfilfen etc. . 34)013 ^ 47 „ 

Unterbau y als: Abgrabungen und Anseh&ttungeny Br&cken, Durchlasse, Sei- 

tengr^en , Herstellung der Böschungen etc. 227,758 „ 17 „ 

Oberbau, als: Legen der Steine, Hdizer und Schienen; Materialien, Pferdeweg 311,301 „ 78 <, 
Einsfiunung der Bahn ../....... 6,173 „ 14 „ 

Westliche schiefe Fläche sammt Dampfmaschine und allem andern dazu 

Gehörigen 14,003 „ 10 

Oestliche schiefe Fläche sammt dto. dto. dto. « 14,241 „ 04 

Stationen und Gebäude, Werkstätten, Stailnogen, Waarenhäuser 51,280 „ 46 

Dampfwagen 29,404 Doli. 31 Cts. 

Reise- und Frachtwagen 55,555 „ 31 „ 

Pferde sammt Geschirre etc. . . . . 6,019 „ 58 „ 90,979 „ 20 

Wasserstationen an beiden schiefen Flächen und bei der Einmündung der 

Seitenbahn . • 4,186 „ 88 

Für die Anlage mehrer Ausweichplätze und kurzer Nebenbahnen, f&r die 

theilweise Legung des zweiten Geleises, dann f&r die Vollendung mehrer 

Arbeiten und furAbänderungen, vom Septemb. 1833 bis 31. Decemb. 1835 57,811 „ 12 
Die Hälfte der Anlagskosten einer Verbindungsbahn zwischen der Mohawk- 

Hudson und der Saratoga-Schenectadj Eisenbahn . . • . 14,675 „ Ol ,9 
Herstellung der Landungsplätze , Bassins , Docks etc. bei den Waarenhäu- 

sern in Albany und Schenectady, Vertiefung des Flusses . • 38,633 „ 92 

Diverse Regiekosten , Gehalte der Beamten eta 19,490 „ 73 

hteressen für temporäre Anlehen ........ 4,298 „ 95 

Summe 904,964 Doli. 59 Cts. 

b) Auslagen für die Zweigbahn. 

Herstellung der eigentlichen Bahn 41,109 Doli. 59 Cfs. 

Stationsgebäude in Albany 47,417 „ 75 „ 

Wasserstation , Coke-Gebäude und Stallungen bei der Vereinigung der Haupt- 

und Zweigbahn .......... 1,835 „ 51 

Stallungen in Albany, Wachthaus 2,133 „ 21 

Summe för die Zweigbahn 92,496 Doli. 06 Cts. 

Hiezu die Auslagen fOr die Hauptbahn mit 904,964 „ 59 „ 

Vorhandener Vorrath an Holz und Futter, am 31. Dec. 1835 . 3,237 „ 58 „ 

Totalauslagen 1,0UU,698 Doli. 23 Cts. 

Es wurde demnach bis 1. Januar 1836 das ganze Actiencapital von 1 Mil- 
lion Dollars ausgegeben, nebstbei aber wurden bis 1. Januar 1838 ver- 
wendet und den Bankosten zugeschrieben 143,528 ,9 79 „ 

Die gesammten Anlagskosten der Bahn betrugen demnadi . . . 1,144,227 Doli. 02 Cts. 

Von der letztern Summe von 143,528 Dollars 79 Cents wurden nur 100,000 Dollar durch 
ein Anlehen zu 7 pCt. gedeckt , der Rest ward aus den Revenuen der Bahn genommen, und aus 
diesem Grunde f&r das Jahr 1837 keine Dividende an die Actionäre ausbezahlt. 

Vergleicht man diese Baukosten (1^144,227 Dollars) mit der gesammten Lange der Haupt- 
nnd Zweigbahn von 18 engl. Meilen, so ergeben sich 63,568 Dollars als die Durchschnittskosten 
L BttDd. 12 
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einer Meile doppelte Bahn sammt Gebäuden und allem ZugehAr. Dieae fiberaua groaaen Koateu 
haben ihren Grund darin, dasa die Bahn zu einer Zeit gebaut wurde, wo man in America in 
der Anlage dieser Art von Communicationen noch gar keine Erfahrung hatte, so wie überliaupl 
auch die Wahl der Bahntrace, durch die dabei nothwendig gewordenen schiefen Flachen mit ata- 
tionSren Dampfmaschinen , nicht nur die Anlagskosten ausserordentlich vermehrte, sondern auch 
den Betrieb der Bahn zum Nachtheil fiir die Actionare sehr kostspielig macht 

Betrieb der Bahn. — Die Mohawk - Hudson Eisenballn wird vorzüglich f&r den Trans» 
port von Reisenden ben&tzt, olMchon die Gesellschaft autorisirt ist, sowohl Personen als Güter 
auf derselben zu f&hren, und für den Gütertransport alle Einrichtungen getroffen worden sind. 
Da die Quantit&t der über diese Bahn gehenden Güter nicht sehr i>edeutend ist, weil trotz des 
grossen Umweges der Transport per Canäl zur Vermeidung des öftem Umladens vorgezogen wird , 
so werden Reisende und Güter gewöhnlich zusammen in einem Train befördert. 

Es gibt nur eine Classe Reisewagen, und diese sind für die Passagiere erster Classe be- 
stimmt ; doch werden auch Reisende zweiter Classe Oecond claa paaengerO in den Güterwagen 
befSrdert. Es sind diess fast ausschliesslich Emigranten von Europa, die mit ihren Effecten den 
Hudson -Fluss hinauf nach Albany gehen, von da über die Eisenbahn nach Schenectadj und per 
Canal nach Buffalo am Erie-8ee fahren, von wo sie dann per Dampfschiff über die grossen Seen 
entweder nach einem Hafen in Ohio, nach Detroit in Michigan, oder nach Cliicago in Illinois ihre 
Reise fortsetzen. 

Unter den Gegenständen der Fracht ist Mehl der Hauptartikel; dasselbe wird in Fässern 
verftihrt, die in der Regel 216 Pfund (nämlich das Mehl 196 und das Fass 20 Pfund) wiegen, und 
von denen 28 auf einen Frachtwagen geladen werden. Die nach dem Westen gehenden Artikel dage- 
gen bestehen grösstentheils in Kaufmannsgütern, welche man so M'ie das Mehl in geschlosse- 
nen Wagen führt Dagegen werden Steinkohlen ^ Baumaterialien etc. bloss in offenen Wagen 
transportüt. 

Folgender Tarif besteht dermalen für den Personen- und Gütertransport: 

1. Reisende erster Classe zahlen für die ganze Strecke von 16 engl Meilen . 75 Cents. 

2. Die Einwolmer von Albany und Schenectady haben aber die Begünstigung, den 

Platz mit nur ............. 62i ,« 

zu bezahlen, wovon jedoch wenig Gebrauch gemacht wird, da grfisstentheils nur 
Fremde die Bahn bereisen. 

3. Reisende zweiter Classe, welche in den Güterwagen, die weder mit Fenstern 

noch mit Bänken versehen sind, fahren, zahlen für dieselbe Strecke . • . 32i „ 

4. Für eine Tonne Güter von Schenectadj nach Albanj, meistens Mehl, dann Pot- 

asche und Provisionen zahlt man . . . , . . . 62i „ 

5. Für eine Tonne Fracht von Albany nach Schenectady, grösstentheils Kaufnianns- 

güter 125 „ 

6. Für eine Tonne Steinkohlen, Schleifsteine, Bausteine und andere schwere Ge- 
genstände .............. 100 ,) 

Längs der Bahn werden weder Reisende noch Güter aufgenommen , und die obigen Preise 
gelten daher immer, für die ganze Strecke von 16 Meilen. In Bezug auf die Güterfracht ist jedoch 
noch zu bemerken, dass diese Preise die Kosten des Auf- und Abladeus in sich schliessen. Die Schiffs- 
oder Bootsleute legen die Guter auf das Verdeck, von wo sie von den Arbeitern der Bahn abgenom- 
men und auf die Wagen geladen, und eben so von denselben wieder in die Waarenhäuser oder 
auf die Boote gebracht werden. 
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In den drei Jahren 1833 — 1835 warjsn die Preise der Plitxe gering^er» und zwar wegen 
der Opposition der Postkutachen (»taget) » die in den Jahren 1830 und 1831 , vor der Eröffnung 
der Bahn , jährlich 60,000 Reisende zwischen beiden Orten gefuhrt hatten. Durch die Anlage der 
Bahn hat sich die Zahl der Reisenden auf das 2 i fache vermehrt 

Ein anderer Cregenstand des Transports auf dieser Eisenbahn ist die Briefpost (tnaU)» 
die in einem eigenen Wagen » begleitet von einem Postbeamten , im Sommer täglich 2mal und im 
Winter einmal in jeder Richtung über die Bahn i>ef8rdert wird Die Gesellschaft erhalt hiefttr l Cent 
pro Pfund und 10 engl. Meilen fiir die ersten 200 Pfund des Gewichts , und { Cent pro Pfund für 
jedes Pfund Ikber 200; jede Mail wird jedoch nie mit weniger als 200 Pfund gerechnet 

Die für die Fahrten verkauften Billete unterscheiden sich durch die Farbe, je nachdem sie 
for Reisende erster oder zweiter Classe bestimmt sind. Zugleich unterscheiden die Farben , ob 
die Fahrt von Albauy nach Schenectadj oder von Schenectady nach Albany geht Die Billete wei> 
den jeden Tag von dem Superintendenten den Collecteurs an beiden Enden der Bahn überliefert und 
durch die Conductenrs des Abends zurückerhalten. Die letztern übergeben zugleich das von ihnen 
auf dem Wege empfangene Geld an die Superintendenten, wenn nämlich Personen, ohne mit BS- 
leten versehen zu sein, in die Wagen stiegen , oder erst oben an den schiefen Flächen aufgenommen 
wurden. 

Frequen^ und Bruttoeinnahme. — Der folgende Ausweis enthält eine Zusammenstellung 
der vom Jahre 1833 bis 1838 beförderten Personen und Güter, so wie der erfolgten jährlichen 
Bruttoeinnahmen. 



* 

Jahr. 


Anzahl der 
Fahrten. 


Z*bld«r 

HeUe- 

vfBtgtn. 


Zahl der 
Fracht- 
Oder Ofl- 
terwafen. 


Zahl der 

Reisenden 

erster 

ClaM«. 


Zahl der 

Reisenden 

zweiter 

Classe. 


QuantItSt 
der b«f5r- 
derten Gü- 
ter in 
Tonnen. 


Einnahme 


TouwiaD- 

nähme. 


vun 

Reisenden 

erster 

Classe. 


von 

Reisenden 

zweiter 

Classe. 


vom 

Gfiter- 

trans- 

port. 


Dollars. 


Dollars. 


Dollars. 


Dollars. 


1833 
1834 
1835 
1836 
1837 
1838 


1,355 
2,202 
3,030 
2,920 
2326 
3326 


6318 
10,089 
13,974 
14,630 
13363 
16,132 


1,799 

8,937 

13,684, 

13,839 

8,731 

11,133 


115,754 
135,365 
164,165 
152,828 
13(M97 
134,181 


7,113 

8,628 
6,672 
7,992 
9,433 


2,966 
16,595 
30,284 
31,443 
16,704 
20,515 


69,300 
66,432 
82,(»83 
101,309 
95,276 
98,012 


1,778 
2,694 
2,161 
2,492 
3,012 


3,708 
12,547 
26,336 
28,127 
14,429 
19,276 


73,006 
80,757 
111,113 
131,597 
112,197 
120,300 


Toul 


15,659 


75,506 


58,123 832,490 


39,838 


118,507 


512,412 


12,137 


10^,423 


628,97^ 



Nadi diesem Ausweise lässt sich berechnen: 

Anzahl der Fahrten. — Wie bereits erwähnt, werden Personen und Guter zu gleicher 
Seit in demselben^ Train gefuhrt. Von den 4 Locomotiven an der Bahn sind täglich 3 im Gange , 
während die vierte als Reserve -Maschine bereit gehalten wird. Im Sommer finden täglich 5 Ab- 
fahrten von Albany und 6 Abfahrten von Schenectady statt, im Winter dagegen, d. L vom 
1. December bis 1. April nur 3 Abfahrten von jedem Ende der Bahn. Im Durchschnitt be> 
trug die tägliche Anzahl der einfachen Fahrten im Jahre 1838 laut dem obigen Ausweise 
3326 : 365 = 9. Der bei jeder Fahrt von den Locomotiven zwischen den zwei schiefen Flächen 
surikckgelegte Weg beträgt 14 Meilen , mithin die in einem Sommertage von 3 Locomotiven zu- 
r&ckgelegte Entfernung 11X1^ ==^ 1^4 «ngl- Meilen, was für jede Maschine 51} Meilen gibt Im 
Jahre 1838 legten sämmtliche Locomotiven 3326 X 14 = 46,564 Meilen zur&ck ; es kam daher auf 
Jede der vierte Theil oder 11,641 Meilen« — Die Reisenden werden bloss 12 Meilen weit von 

12 • 



11 


9f 


1400 Pfand. 


. 6 


9$ 


1667 „ 


2 


»9 


200 „ 
1472 ., 
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den Locomotiven befBrdert; den fibr^n Weg» mit 4u«nahme der schiefen Fliehe bei flchenedadj, 
legen sie mit Pferden zurück. 

Zahl der Wagen in einem Train. — Dividirt man die Zahl der Reiaewagen, die da« 
ganze Jahr (1838) in beiden Richtungen über die Bahn geführt wurden , durch die Anzahl der Fahr* 
ten» 80 erhalt man 16»132 : 3326 =: 4.85, oder sehr nahe 5 Reise wagen pro Fahrt; und eben so 
11433 : 3326 = 3} Frachtwageu. Im Durchschnitt bestund also ein Train aus 5 Reisewagen , 
3} Güterwagen und einem Bagagewagen ; ausserdem aber zeitweise noch in einem Briefpost- Wagen. 

Das Gewicht des leeren Trains betrügt demnach : 
Die Maschine und Tender sammt Holz und Wasser .... 13 Tonnen. 

5 Reisewagen erster Classe ä 4680 Pfund 

3} Frachtwagen i 4100 Pf. 

1 Bagage -Wagen ä 4200 Pf. ..... 

Im Durchschnitt | Mail-Wagen i^ 4416 Pf. 

Total 34 Tonnen« 739 Pfund 
Ohne Locomotive und Tender • . . 21 ,» 739 „ 

Mittlere Zahl der Reisenden und Tonnen Güter in einem Train. — Diese er- 
gibt sich wieder durch die Vergleichung der gesammten Zahl der Reisenden und des ganzen Fracht- 
quantums mit der Zahl der Falirten während des ganzen Jahres , und zwar war im Jahre 1838 die 
mittlere Zahl der Reisenden erster Classe = 134,181 : 3326 = 40} , 
die der Reisenden zweiter Classe . . . = 9,433:3326 = 3» 
Die, mittlere Quantität Güter . . . . = 20,515:3326 == 6 Tonnen. 

Man rechnet auf dieser Bahn das Gewicht eines Reisenden sammt seiner Bagage im Durch- 
schnitte zu 200 Pfund; mithin beträgt das Gewicht der Reisenden in einem Train '. 4| Tonnen. 
Hiezu das Gewicht der Güter mit .........69» 

zusammen • 10^ Tonnen. 

Das Gewicht eines ganzen beladenen Train hat also im Jahre 1838 im Mittel betragen: 
21 J -j" ^^^1 = 31| Tonnen 9 und es verhält sich mithin bei dieser Eisenbahn das Bruttogewidit 
zum Nettogewicht eines Train wie 31| :10j, = 3: 1. Das Gewicht der Wagen betrug demnach 
gerade das Doppelte des Gewichts der Ladung. 

Bruttoeinnahme pro Meile Fahrt» pro Reisenden pro Meile und pro Tonne 
pro Meile. — Der bei weitem grössere Theil der Eiimahme rührt von dem Transport der Rei* 
senden her ; im Durchschnitt machte während der sechs Betriebsjahre die Einnahme vom Güter- 
transport nur ein Sechstel der ganzen Einnahme aus. Da zugleich der Transport der Güter mit ver- 
hältnissinässig grossem Auslagen verknüpft ist, so Ist der hievon entfallende Gewinn allerdings sehr 
klein und veranlasste die Direction, es in Frage zu stellen , ob der Gütertransport auf dieser Bahn 
nicht ganz aufgegeben werden solle. — Die Einnahme von 120300 Dollars für das Jahr 1838 durch 
3326» die Anzahl der Fahrten, dividirt , gibt als das Einkommen pro Fahrt im Durchschnitte 
36 Dollars 17 Cents; und da die Bahnlänge, für die Reisenden sowohl wie für die Güter, 16 Mei* 
len beträgt , so war die Bruttoeinnahme bei jeder Fahrt pro Meile Bahnlänge = 2 Doli. 26 Cts. 

Hievon zahlten 40^ Reisende erster Classe ä 73 Cents . 29 Doli. 44 Cts.^ oder pro Meile 184 Cts. 

3 „ zweiter ^ ^ 32j „ 97 „ dto 6 „ 

6 Tonnen Güter . . i 96 „ . 5 „ 76 » dto 36 „ 

zusammen 3ö Doli. 17 Cts. dto 226 Cts. 

Die ganze Bruttoeinnahme aber betrug im Jahre 1838 pro Meile Bahnlänge 120>300 : 16 
SS 7519 Dollars^ oder IO3 pCt. des Baucapitals. 
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Werden die bbherigen Rechnungen für alle aecha Betriebajahre (von 1833 hia ineluaive . 183S) 
vorgenommea , ao erhalt man die folgenden Besaitate : 

Die mittlere Anaahl der täglichen Fahrten war 7 ; 
^ 9» Zahl der in einem Train geftUn^ten Beiaewagen 4.8; 
n » f n ff » w Frachtwagen 3.7; 

,, 99 Anzahl der Reisenden erster Claase 63; 
n »» M ff M »weiter „ 2i; 

das mittlere Quantum Guter . , . . 7.6 Tonnen; 

99 Gewicht eines vollen Train war daher im Mittel = 33 9» 
99 99 eines leeren IVain . = 13 »9 

und das Verhiltniss des Bruttogewichts zum Nettogewicht wie 33:13 oder 2.5:1. 
Die von den Locomotiven in sechs Jahren zurückgelegte Entfernung war 2199226 Meilen. 
Die mittlere Einnahme pro Fahrt (16 Meilen) war für alle sechs Jahre 40 Dollars 16 Cents^ 
oder pro Meile 2 Dollars 51 Cents; hievon war die Einnahme 

von 53 Beisenden erster Classe 32 Dollars 71 Cents 9 oder pro Meile 204.5 Cents, 
,9 2i dto. zweiter 99 77 99 9» dto. 4.8 9» 

„ 7.6 Tonnen Güter . . 6 „ 68 „ ,9 dto . 41.7 

zusammen 40 Dollars 16 Cents 99 dto. 251 Cents; 

und es betrug die mittlere Einnahme: 

von einem Beisenden erster Classe f&r die ganze Strecke 61.7 Cts., pro Meile 3.86 Cts.» 
ff . ff »» zweiter 9f »^ f> f* f* 30.8 9f dto. 1.93 „ 

9f einer Tonne Güter 99 99 ,9 99 87.9 9» dto. 5.50 99 

Die mittlere jährliche Bruttoeinnahme pro Meile Bahnlaiige betrug 6652 Dollars 9 wobei aber 
die Lange der Bahn nur mit 16 Meilen angenommen ist, weil sowohl Beisende als Güter nur diesen 
Weg zurücklegen. Von dem Baucapital betrug die mittlere jahrliche Bruttoeinnahme 9 Mcnn das- 
selbe im Durchschnitt für die sechs Jahre mit einer Million angenommen wird» 10 i pCt.« wie 
fiir das Jalir 1838. 

Betrieh9a%islagen* — Diese lassen sich in folgende drei Hauptclassen eintheilen: 

a) Kosten der Bahnuuterhaltung. Dieselben bestehen in den Gehalten des dabei 
angeseilten Personales und in den Anscliaffungskosten der Materialien 9 vorzüglich der BahnhOlzer» 
die nach einer Beihe von Jahren stets ausgewechselt werden müssen. Das für die Unterhaltung 
der Bahn angestellte Personale besteht in: 

1 Superintendenten flir die Beparaturen9 mit einem Gehalte von 2« Dollars täglich. 

1 dto. 99 99 Arbeiter mit ii Dollars pro Tag. 

8 Zimmerleuten zu li Dollar pro Tag für Beparaturen der Bahn« Erneuerung der Hölzer etc. 

6 Taglöhnern» die den ZUmmerleuten helfen 9 zu i Dollar pro Tag. 
Ferner ist für je 2 Meilen Bahn ein Arbeiter angestellt, der die Keile einzutreiben 
und den Basen in Ordnung zu halten hat. Dieser erstreckt sich zu beiden Seiten der Bahn, 
3 Fuss von der Kante der Schienen 9 über die ganze Böschung hinab« weil die Dämme von Sand 
aufgeführt sind und die Böschungen sich ohne Basen nicht halten würden. Der Arbeiter hält auch 
die Quergräben in Ordnung» die von Strecke zu Strecke angebracht sind 9 . um das Vieh abzuhal« 
ten, auf der Bahn zu laufen. Jeder solcher Arbeiter erhält täglich | Dollar. 

Alle diese Leute sind nur durch 8 Monate im Jahre 9 d. i. vom 1. April bis 1. December be- 
•chäftigt und bezahlt. Auch erhalten dieselben für die Sonntage, an welchen sie nicht arbeiten» keine 
Zahlung. Im Winter ist dagegen gar iXiemand auf der Bahn 9 ausgenommen in ausserordentli- 
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eben Fillen , wo dann einige Arbeiter (Ar ein oder mehre Tage aufgenommen werden. Herr Whitnej 
bemerkte indesaen, daaa alle obigen Arbeiter» weil aie in der Nähe der Bahn wohnen, aoa liebe 
zur Sache auch im Winter, wenn es irgendwo fehlt , zuweilen unentgeidlich nachsehen und helfen. 

Dem Vorstehenden sufolge sind demnach an der Bahn während 8 Monaten des Jahres im 
Ganzen 25 Personen angestellt » oder weniger als 3 Personen flkr je 2 Meilen Bahn , wenn man die 
Länjce derselben mit 18 Meilen annimmt. 

Was die Erneuerung des Holzes an dieser Bahn betriflt, so musste jenes vom zweiten Cre- 
leise, welches im Jahre 1832 gelegt wurde 9 grdsstentheiis im Jahre 1839 und der Rest im Jahre 
1840 erneuert werden. Nach dieser Erfahrung wäre die Dauer des dortigen Fichtenholzes mit 
7 Jahren anzunehmen. 

b) Eigentliche Transportkosten. Hievon bilden die Kosten der Bewegkraft den 
Hauptbestandtheil. Das Personale hief&r besteht in: 

1 Superintendenten der Maschinenwerkstätte mit einem Jahresgehalt von 800 Dollars, 
1 Werkmeister flir die Schmiede mit 2 Dollars pro Tag. 
1 dto. 9, 9, Zimmermannswerkstatte mit 1{ Dollars pro Tag. 

3 Locomotive-FGhrem, welche auch die Reparaturen besorgen» zu 2 Dollars 32 i Cents, und 
3 Heizern zu 1 Dollar 12i Cents pro Tag. 
Die Arbeiter in den Werkstätten erhalten 1 bis 1} Dollars täglich und bestehen in 2 Maschinisten 
nebst 3 Lehrlingen , 4 Schmieden und 3 Zimmerleuten mit einem Lehrling. 

Als Brennmaterial fiir die Dampfwagen wird Fichtenholz der besten Gattung verwendet; hie- 
von wird ein Cord (oder 128 Cubic-Fuss, welche 2663 & wiegen) um 5 Dollars zur Bahn gelie- 
fert. Im Walde kostet dieses Holz nur J Dollar pro Cord , allein es geht auf dem Canal 100 Mei* 
len weit 9 wofbr die Transportkosten 2i Dollars betragen 9 und 2 Dollars werden f&r das Fällen, 
dann für das Zuflihren zum Canal und von demselben bis zum Ablieferungsplatze an der Bahn be* 
zahlt. Ausserdem kostet das Sägen und Spalten, dann das Aufschlichten in den Holzschupfen 
1 Dollar. In der Regel wird das Holz erst verwendet , nachdem es 6 bis 8 Monate lang getrocknet 
worden. Nach der dortigen mehrjährigen Erfahrung wird H Cord Fichtenhelz für 6 Fahrten k 14 
Meilen = 84 Meilen , oder 1 Cord für 67 Meilen benötliigt *). Das Holz wird in 2 Fuss langen 
Stücken verwendet; man hat früher die Rinde abgenommen, indem man dadurch das Auswerfen 
der Funken zu verhindern glaubte, später fand man diess nicht mehr f&r nöthig , da die Ranchfange 
der Locomotiven mit Funkenftngern {spark catcher») versehen sind. ^ 

Bei den f&r den Betrieb der Bahn erforderlichen Pferden sind 9 Kutscher und 4 Stall- 
knechte angestellt 9 deren jeder monatlich 26 Dollars Gehalt hat. Der gemachten Erfahrung zo- 
folge kostet die jährliche Unterhaltung eines Pferdes mit Inbegriff des Geschirres , des Beschlags etc.^ 
jedoch ohne Veranschlagung der Werthverminderung , 286 Dollars. 

Früher hatte man sich der Pferde zum Transport auch zuweilen auf der Hauptbahn be* 
dient, man fand jedoch, dass die currenten Auslagen bei der Verwendung von drei Pferden so 
gross, wie bei einer Locomotive waren, dass also der Gebrauch der Dampfwagen in allen Fällen 
vorzuziehen sei, wo mehr als zwei Pferde zur Fortbringung eines Train erfordert werden. 

Die gewöhnliche Geschwindigkeit der Dampfwagen auf dieser Bahn ist 20 englische Meilen 
pro Stunde , und es ist den Locomotivfiihrern vorgeschrieben y die 12 Meilen lange Strecke von der 
Vereinigung der Haupt- mit der Zweigbahn bis zur westlichen schiefen Fläche in 35 bis 40 Mina* 
ten zurückzulegen ; wegen des Zeitverlustes an beiden schiefen Flächen aber , und weil ein Theil der 



*) Dies« macht pro englische Meile =s 40 enjrllscbe Pfand ; demnach werden pro deutache MeUe nnr 150 wie* 
Der Pfund ben6ihlft 
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Strecke zwischen Albanj und Scheuectady mit Pferden surQckgelegt werden muas, dauert die 
Fahrt gewöhnlich 1^ Stunde. 

Zu den eigentlichen Transportkosten gehören ferner die Gehalte [der Conducteurs, Einneh- 
mer und der zum Auf- und Abladen verwendeten Personen ; die Betriebsausiagen für die schiefen 
Flachen » die Reparatur der Wägen> u. s. f. 

c) Allgemeine Auslagen. Diese begreifen die Kosten der Verwaltung der Bahn, so 
wie alle kleinern Auslagen, die nicht unter die andern zwei Classen gebraucht werden können , als: 
Steuern, Gerichtskosten, Schreibmaterialien, Briefporto, Assecuranz, Druck- und Auzeigekosten etc. 

Eine genaue Ausscheidung der Auslagen , die dem Personen - und Waarentransport beziehungs- 
weise zufallen, ist vor allem nöthig, wenn die Beförderungskosten pro Reisenden und pro Tonne 
berechnet werden sollen. So genau und detailirt aber die Rechnungen bei dieser Bahn gef&hrt wur- 
den , so ist doch diese Eiutheiiung der Auslagen in manchen Fällen sehr schwer , und zwar schon 
desshalb , weil Reisende und GQter in einem und demselben Train befördert werden. Mau ist daher 
bei der Repartition von dem Grundsatz ausgegangen, dass dem Waarentransport alle jene Ausla- 
gen zugeschrieben werden mOssen • die nicht statt gehabt hätten , wenn auf der Bahn bloss Reisende 
befördert wurden. Bei jenen Auslagen aber, die beide Gegenstände des Transports betreffen, als 
z. B. für die Dampf kraft, die Bahuunterhaltung etc. wurden die Kosten nach Proportion des fortgeschaff- 
ten Gewichts vertheilt. War z. B. im Jahre 1838 das ganze Gewicht der über die Bahn bewegten 
Masse 135,216 Tonnen, und hievon der Gfiterfracht 58,876 Tonnen zuzurechnen, während die 6e- 
sammtausiagen für Brennmaterial 4337 Dollars betrugen : so ergibt sich der Theil der Ueizkosten, 
der dem Gütertransport zugeschrieben werden muss , aus der Proportion : 

135,216 Tonnen : 68,867 Tonneu = 4,837 DoUars : x, 
woraus x = 2,106 Dollars. 



Folgender Ausweis entliält nun die Betriebsauslagen der Bahn vom Jahre 1833 bis 1838 inclusive 
Inr den Personen- und Gütertransport abgetheilt, so vrie den jedes Jahr stattgehabten Nettoge- 
wiim der Unternehmung. Da die Reisenden zweiter Classe in den Güterwagen befördert wurden« 
80 sind die Auslagen für dieselben mit denen für den Gütertransport in eine Rubrik gestellt. 



Jahr. 



Bmttoein- 
nahme. 



Atislaireii für 
den Trans^ 
port der Rei- 
senden 
erster Clause. 



Ausladen für 
den Trans- 
port der G fi- 
ter und Rei- 
senden 
zueiter 
Classe. 



Totalausla- 
gen. 



Nettogewinn 
vom Trans- 
port der 
Reisenden. 



Nettoj^ewinn 
vom Trans- 
port der 
Gfiter und 
Reisenden 
der zweiten 
Classe. 



ToUl - Netto- 
gewinn. 



I>ollars. 



Dollars. 



Dollars. 



Dollars. 



Dollars. 



Dollars. 



Dollars. 



Verhfiltnlss 
der Brutto- 
zur Netto- 
einnabme. 



1833 


73,(N»8 


39,752 


2,179 


1834 


80,757 


39,036 


11,645 


1835 


111,113 


45,917 


23,760 


1836 


131,597 


59,914 


24,886 


1837 


112,197 


60,402 


22,697 


1838 


120,300 


63,243 


20,967 



41,931 
50,681 
69,677 
84.800 
83,099 
84,210 



29,549 
27,396 
36,166 
41,395 
34,873 
34,770 



1,528 
2,680 
5,270 
5,402 
— 5,775 
1,320 



31.077 
30,076 
41,436 
46,797 
29,098 
36,090 



lOO 
100 
100 
100 
100 
100 



42.6 
37.2 
37.3 
35.6 
25.9 
300 



Total 



628,972 308,264 106.134 



414.398 I 204,149 



10,425 214.574 100 : 34.1 



Da es von Interesse ist , die bei dem Betriebe einer Eisenliahn Torkommenden Aaslagen im 
Detail xu kennen, so erscheint in dem folgenden Ausweise eine genaue Angabe derselben ftkr das 
Jahr 1838 in verschiedenen Classen eingetheilt. 
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Dollart. CU. ß Dottm. CU 



1. Station In Schenectady. 

Ein Collector 800 

Zwei Leute im Depot : 1 für die Bagage und 1 Bote 1069 

Miethzins f&r das Bureau 52 

Heizuug, Licht und andere Auslagen 364 



00 
30 
92 
86 



2» Station fQr Reisende in Albanj. 



Ein Collector 

Zwei Leute in der Wagenremioe k 28 Dollare . • . . 

,, Bahnwärter ($weeper9) auf der Zweigbahn ä 25 Dollars 
Ein Träger bei den Danipfschiflfen während 8 Monaten ä 30 DoUare 
Öl» Heizung, Reparaturen etc. etc 



800 
672 
600 
240 
567 



. 8. Westliche schiefe Fläche und Dampfmaschine. 

Ein Maschinist mit täglich 2 Dollara 

Zwei Heizer 9 jeder mit 28 Dollars monatlich 

Ein Mann und ein Junge am Fusse der schiefen Fläche; ersterer mit 1^ Dol- 
lars pro Tag, letzterer mit 15 Dollars pro Monat 

Ein Holzschlichter mit täglich | Dollar 

Brennmaterial . 

Reparatur der Dampfmaschine , des Seils , und Auslagen für Wasser 

Für Öl etc 



720 

273 

3952 

1206 

250 



4. Östliche schiefe Fläche und Dampfmaschine. 

Ein Maschinist während 9 Monaten mit täglich 1 \ Dollare .... 

Heizer während 8 Monaten mit 26 Dollare pro Monat . . . . 

Handlanger am Gipfel, und einer am Fusse der schiefen Fläche durch 8 Mo- 
nate jeder zu 26 Dollara 

Reparatur des Seils etc 

Brennmaterial 

Ol etc . 



n 



»9 



416 

297 

1976 

42 



^ 6. Burun de« Agenten (Snperintendenten). 

Crehalt des Agenten and eines Sdireibers .... 
Schreibmaterialien, Reparaturen etc 



<. Pferdekraft. 



Stallknechte, Kutscher und Aufseher 

Heu 

Hafer 

Stroh ond Besen .... 
Miethzins für Stallungen 
Beschlagen der Pferde . 



4646 

1268 

2421 

113 

150 

433 



00 
00 
00 
00 
99 



730 00 
672 00 



00 
75 
02 

49 
OU 



412 90 
208 00 



00 
87 
Ol 
14 



4541 Ol 
179 23 



32 
44 
32 
53 
00 
39 



FQrtrag 



9U33 00 



2i287 OB 



2379 99 



7304 26 



3,352 52 



4,720 24 



21,044 0» 



MOHAWK.HVDSOll SIAEHBARII. 



Dollars Cu. 



Uebertrag . . 9033 00 

Reparatur des Geachirrea .« . 261 64 

Ankauf, von Pferden 180 00 

Deichael (neue, und Reparatur der alten) 207 29 

Diverse kleinere Auala^n 39g 42 

Verringerung des Werthea der Pferde und Creachirre 774 51 



7. Locomotive-IHimpfkralt 

Drei Haachinenfuhrer , jeder mit taglich 2 Dollars 32i Cents 

„ Heizer, jeder mit tagUch 1 Dollar 43| Cents 
Rrennmaterial 

IHudaon 
John Bull .... 
Brother Jonathan 
Remise bei der Verbindung der Haupt • und Zweigbahn 
Maschinist und Superintendent in den Werkstatten 
Zwei Leute zum Holzbereiten und Zulangen , jeder mit | Dollar 
Sin Mann bei der Pumpe an der Bahn, mit 1 Dollar . 
Ol und kleinere Auslagen 



8. Reparatur der Reisewa^o. 

Rader und andere GussstQcke , dann Arbeit in den Werkstatten . 
Werthverminderung oder allgemeine Abnützung . . . . 

9. Reparatur der Lastwagen. 

Rider und andere Gussst&cke , dann Arbeit in den Werkstätten 



10. Beförderung von Gätem. 

Gehalt des Fracht - Agenten , der Taglöhoer etc. am östlichen Bahnende 
Auslagen in Gemeinschaft mit den Schleppboot -Inhabern, Collector 

Reparatur des Waarendepot am östlichen Ende 

Gehalt des Fracht- Agenten und der Arbeiter am westlichen Bahnende 

Reparatur des Bassin in Schenectady 

Waarenhaus am westlichen Ende 

Auslagen in Gemeinschaft mit den Canalboot- Inhabern . . . . 



2538 

1500 

4836 

913 

4001 

912 

236 

1000 

673 

365 

891 



11. Bahnunterhaltnnf. 

Eisen und Gussstficke aus den Werkstätten 

Arbeit in den Werkstatten 

Zimmerleute , Arbeiter und Aufseher an der Bahnlinie . . 
Materialien 

Pferdekraft, so viel hievon auf die Babnunterhaltung entlallt 
Bei der Vereinigung der ütica - SchenecUdy mit der Mohawk - Hudson 
Eisenbahn ' 



287 

262 

5918 

3735 

660 



I. Band. 



Fftrtrag 



18 
29 
82 
80 
43 
09 
71 
00 
50 
00 
76 



1061 56 
2486 20 



1534 34 



. 3704 


11 


. 1060 


00 


112 


25 


. 1510 


52 


177 


44 


32 


81 


. 604 


00 



92 
49 
39 
03 
78 



296 59 




21,044 09 



10^4 76 



17.769 58 



3,547 76 



1.534 34 



13 



II 



7,201 13 



11,161 20 
73,112 86 



98 



EISBHBAHIIBII IM STAATS MBW-TOBIL 



Dollus.Cta.ll I>olkra. Cu. 



12. BnUehSdlfaDfen. 



Uebertng 



Beim Gütertransport , f&r verlorene oder beschSdi^ GQter . 
,, Passagiertraiisport , für verlorene Bagage . 

13. AUfemeine Auliim. 

Steaem 

Versammlungen der Directoren 
Professionelle Dienstleistungen 
\^t ■ • • • . • • 
Anzeige- und Druckkosten 

Assecuranz 

Transfertbücher .... 
Gehalt des Präsidenten und des SecretSrs 
Westliche Landstrasse 

Totalauslagen im Jahre 1838 , 84,209 74 

Folgender Ausweis enthält eine Recapitulation der obigen Auslagen , wobei dieselben zugleich 
ilkr den Personen« und Waarentransport ausgeschieden sind 



« 


» . 




73,112 


86 


« • 


437 


89 


* 




• 


478 


42 


916 


31 


• « 


4480 


04 




1 


. 915 


20 






183 


52 1 






1510 


46 








2% 


35 








70 


00 








700 


00 








. 2000 


00 






• 


25 


00 


10,180 


57 



Post 




™™* 


1 




AusI 


af en 




Totalauslafen. | 


£^ . « 


für den Transport 


für den Transport 


Nr. 
1 


Gegenstand. 


der Relaen 


den. 


der Gfiler. 






Dollar««. 


iCVntj. 


Dollar.«. 


Onts. 


Dollar». 


Cent». 


Station in Schenectadj 


2,287 


08 


— 


— 


2,287 


08 


2 


Station der Reisenden hi Albany 


2,879 


99 


^— 




2,879 


99 


3 


Westliche schiefe Fläche u. Dampfmasch. 


6,901 


64 


1,902 


62 


7,804 


26 


4 


Ostliche schiefe Fläche u. Dampfmaschine 


— 


t 


3,352 


52 


3,352 


52 


5 


Bureau des Superintendenten 


4,720 


24 


— 


• — 


4.720 


24 


6 


Pferdekraft 




9,973 


72 


881 


04 


10354 


76 


7 


f x>comotive - Dampfkraft 


fl 




14,608 


25 


3,161 


33 


17,769 


58 


8 


Reparaturen der Reisewagen 






3,547 


76 


— 


— 


3,547 


76 


9 


Reparaturen der Lastwagen 






— 


— 


1,534 


34 


1,534 


34 


10 


Beförderung der Güter 






— 


— 


7,201 


13 


7,201 


13 


11 


Bahnunterhaltung 






9,301 


00 


1,860 


20 


11,161 


20 


12 


Entschädigungen 






478 


42 


437 


89 


916 


31 


13 


Allgemeine Auslagen . 






9,544 
63,242 


26 


636 


31 


10,180 


57 


Total 

1 


, _ 




36 


20,967 


38 


84,209 


74 



Folgendes ist die Zusammenstellung der 



1. Eigentliche Transportkosten (1 — 10) 
3. Bahnunterhaltungskosten (11) . . . 

2. Allgemeine Auslagen (12 und 13) 

Zusammen 



Betriebsauslagen nach den drei Hauptclassen : 

Reisende Güter Total. 



43,918 D. 68 C. 
9,301,, 00 
10,022 „ 68 



f9 



18,032 D. 98 C. 
1,860 „ 20 „ 
1,074 „ 20 „ 



63,242 D. 36 C. | 20,967 D. 38 C. 



61.951 D. 66 C. 
11,161 „ 20 „ 
11,096 ,» 88 ,» 



84,209 D. 74 C. 



MOHAW&.HUDSO^r EISENBAHBT. QQ 

Tratuporlköiten pro Meile Fahrt ; pro Rei9enden pro Meile und pro Tonne pro Meile. ^ 
Vergleicht man die sainmtlichen, BetrieiMaiulagen während der sechs Jahre von 1833 bis 1838 
(414,398 Dollars) mit der Anzahl Meilen , welche sänimtliche Trains zurücklegten, wobei wieder 
die Lange der Bahn mit 16 Meilen angenommen werden muss , so erhalt man die Kosten der Beför- 
derung eines Train pro Meile = 414,398 Dollars : 15,659 X 16 = 1 Dollar 65 Cents. Für das 
Jahr 1838 findet man auf dieselbe Weise 1 Dollar 58 Cents. 

Dass die Transportkosten so l>edeutend sind , rührt von dem kostspieligen Betriebe der zwei 
schiefen Flächen, so wie von der theilweisen Anwendung der Pferdekraft her; endlich aucli von den 
mit dem Gütertransport verbundenen, unverhältnissmässig hohen Auslagen. Es ist aus dem obigen Ausweis 
über die Betriebsauslagen für das Jahr 1838 leicht nachzuweisen , dass die Beförderung eines Train 
mit Dampfkraft über die 12 Meilen lange Strecke , welche die Reisenden auf der Hauptbahn bis zur 
schiefen Fläche zurücklegen , nicht mehr als 1 Dollar pro Meile kostete. 

Vergleicht man die Zahl der in den sechs Jahren beforderten Reisenden mit den für die- 
selben gehabten Auslagen von 308,264 Dollars, so ergibt sich pro Reisenden für die ganze Baliif- 
strecke 37 Cents, mithin pro Reisenden pro Meile 2i^; Cents. Im Jahre 1838 betrugen die 
Auslagen pro Reisenden 47 Cents oder pro Reisenden pro Meile 3 Cents* 

Um die Kosten der Beförderung einer Tonne Güter pro Meile zu berechnen, muss vorerst 
fiir die Reisenden zweiter Cla*sse, die mit in den Frachtwagen fahren, ein Betrag angenommen 
und von den für die Beförderung der VVaaren und Reisenden zweiter Classe angegebenen Gesammt- 
auslagen abgezogen werden. IVimnit man die Beförderungskosten eines Reisenden zweiter Classe 
mit der Hälfte jener eines Reisenden erster Classe» oder =: 18} Cents an, (weil sie auch gerade 
die Hälfte für die Fahrt bezalilen)» so entfallen auf die 39,838 Reisenden 7370 Dollars, welche 
von 108,134 Dollars abgezogen, 98,764 Dollars für 118,507 Tonnen Güter lassen; diess gibt pro 
Tonne für die ganze Bahn 83| Cents, mitliin pro Tonne pro Meile S\ Cents. 

Als Resultat eines sechsjährigen Betriebes der Mohawk - Hudson Bahn ergab sich demnach, 
dass die Auslagen für jede Meile, die eine Locoraotive mit einem Train zurücklegte, 165 Cents, 

die Kosten der Beförderung eines Reisenden pro Meile 2.31 ,, 

dto. dto. einer Tonne Güter pro Meile 5.25 „ 

betragen haben. 

NeltOgetcinn. — Aus der Tabelle auf Seite 95 ist zu ersehen, dass in sechs Jahren von 1833 
bis 1838 die Nettoeinnahme 214,574, oder im Mittel jährlich 35.762 Dollars betragen hat. Von der 
Bruttoeinnahme war der IVettogewinu im Durchschnitt der sechs Jahre 34.1 pCt Berechnet man 
mit Hülfe der Tabelle auf Seite 91 das Aettoerträgniss sowohl für den Personen-» als fiir den 
Gütertransport separat, so findet man, dass dasselbe bei dem erstem 40 pCt. und bei dem letztern 
nur 10 pCt. ausmachte. 

Vergleicht man endlich das IVettoertragniss mit dem Baucapital, welches man für alle 6 
Jahre im Mittel mit 1,000,000 Dollars annehmen kann , so findet man eine Durchschnittsverzinsimg 
von 3.58 pCt ; im Jahre 1838 war der Nettogewinn 36,090 Dollars oder 3.15 pCt« des ganzen Bau- 

von 1,444,227 Dollars. 
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8ARAT0OA-8CHElfBCTADY BISBNBAHU. 

Diese Eisenbahn verbindet die Stadt Schenectady mit dem Curorte Saratoga (aach 
fiaratoga -Springs genannt) und ist als eine Fortsetzung der so eben beschriebenen Mohawk- 
Hudson Eisenbahn zu betrachten. Auch sie war eine der frQhesten Bahnen im Staate , indem die 
Charter f&r diesellie schon im Februar 1831 ertbeilt und der Bau im September jenes Jahres onter 
der Leitung desselben Ingenieurs, der die Mohawk - Hudson Eisenbahn baute^ begonnen wurde. 

Die Charter ertheilte der Gesellschaft das ausschliessende Recht^ eine Eisenbahn von Sara- 
toga- Springs durch Ballston nach Schenectady zu f&hren, und dieselbe f&r den Transport von Per- 
sonen und Gütern zu benutzen. Das Capital war auf 150,000 Dollars festgesetzt, mit der Befug- 
niss, es bis auf 300^000 Dollars zu erhöhen. Die Gesellschaft kann den Tarif für Reisende und 
Guter selbst bestimmen und von Zeit zu Zeit nach Gutdünken reguliren. Innerhalb ftinf Jahren» 
von der Ertheilung des Privilegiums an gerechnet, sollte die Bahn ganzlich beendigt sein» Zu- 
folge dieser Acte wurde ein Actiencapital von 150,000 Dollars unterzeichnet, jedoch im. Frühjahre 
1832, als man dessen Unzulänglichkeit einsah, auf 250,000 Dollars und später noch auf 285,000 
und 300,000 Dollars erhöht. Diese Summe vnirde auf 3000 Actien ä 100 Dollars eingezahlt. 

Linie und Profil der Bahn* — Die Bahn nahm frQher in der Stadt Schenectady ihren 
Anfang, wo sie sich an die Mohawk- Hudson Bahn anschloss; gegenwärtig aber vereinigt sie 
sich mit der später erbauten Utica- Schenectady Eisenbahn, eine Meile ausserhalb der Stadt; von 
da erstreckt sie sich durch Ballston -Spa und endigt in der Mitte von Saratoga- Springs. Die 
Bahn hat mehre bedeutende Krümmungen; die schärfste derselben, mit einem Halbmesser von 
500 Fuss, befindet sich in der iVähe von Ballston, wo die Bahnlinie beinahe einen halben Kreis 
bildet und mit diesem kleinen Radius in dem grössten llieil der Kriimmung fortgeht. 

Die Eisenbahn ist grössten theils horizontal und die grösste Steigung beträgt nicht über 
16 Fuss pro Meile oder 1:330. Die ganze Länge von Schenectady bis Saratoga ist 21 J Meilen, oder 
um eine Meile grösser als die der bestehenden Landstrasse ; hievon wurde jedoch , wie bereits er» 
wähnt, eine Meile aufgegeben, und es wird dafür eine gleiche Länge der Utica -Schenectady Ei* 
senbahn benützt. 

Construclion* — Die Saratoga - Schenectady Eisenbahn ist mit einem ein&chen Geleise und 
6 Ausweichplätzen beigestellt. Alle kleinern Brücken sind von Holz, die grossem haben steinerne 
Widerlagen, und einige derselben besitzen eine bedeutende Höhe. An ihrem Ende zu Schenectady 
ging die Bahn früher über eine, einer Actiengesellschaft gehörende Brücke, und die Eisenbahn* 
Compagnie musste für deren Benützung einen Zoll entrichten; nachdem aber die Station und neue 
Hudson -Brücke der Utica Eisenbahn gebaut war, schloss sich die Saratoga^ Eisenbahn au dieselbe 
an, und es zahlt die Gesellschaft einen Betrag von circa 1200 Dollars jährlich för die Benützung 
einer Meile Bahn , der Station und der Wassercisterne* 

Der Oberbau der Bahn ist in Tafel I, Fig. 3, 4 und 5 dargestellt Die ersten 3 Meilen 
wurden mit Steinblöcken gebaut , welche 3 Fuss von einander von Mitte zu Mitte liegen , IS'' breit, 
18'' lang und 10" hoch sind. In diese Steinblöcke wurden gusseiserne Lager (1) von 2 Zoll Breite 
und 12 Zoll Länge eingelassen und befestigt. In dieselben kamen die Längenliölzer von b\ Zoll im 
Quadrat und wurden mittelst dünner Keile (k) festgemacht. Alle 15 oder 18 Fuss kam ein Quer- 
holz (q), um die Längenhölzer in der gehörigen Entfernung von einander zu erhalten. Zum Schutze 
gegen die Wirkung des Frostes wurde die Erde unter jedem Steine 2 Fuss tief ausgehoben , und 
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unten, so wie rund um denselben, beiläufig ein Cobicyard (27 Cubicfuse) Schotter geschüttet und ge> 
stampft. Da die gusseisernen Lager häufig in den Ecken brachen , so legte man spater die Stein* 
blocke tiefer und wendete durchaus Querhölzer an , wie diess auf der rechten Hälfte des Grund- 
risses dargestellt ist. 

Man fand bald^ dass diese Constructions-Art zu theuer sei, und der Oberbau wurde daher 
auf der ganzen Tibrigen Strecke auf folgende Weise hergestellt : Auf die blosse Erde kamen zuerst 
Langschwellen (Traghölzer (t) Fig. 5.), 6i Zoll breit und 6i Zoll hoch; auf dieselben 8 Fusa lange 
Querhölzer Cu)» 5''X^^'» welche oben und unten 2 Zoll tief eingeschnitten waren; in die letztern 
wurden dann die obem Längenhölzer mit Keilen von Aussen befestigt. Später wurden die Quer- 
hölzer auf die Traghölzer nur flach aufgelegt, anstatt aufgeplättet» und mit eisernen Nägeln befestigt. 
Beide Arten sind in Tafel I, Fig. 5 dargestellt, wo auf der linken Hälfte die Querhölzer unten 
eingeschnitten, auf der rechten Seite aber als flach aufliegend erscheinen. 

Die Eisenschienen sind bei dieser Bahn 2\ Zoll breit, i Zoll dick und haben an der 
Kante innerhalb des Geleises einen herabgehenden Rand von \ Zoll Tiefe und } Zoll Stärke. Der 
Zusammenstoss der Schienen ist falzförmig, wie aus dem Grundrisse zu ersehen ist. 

Gebäude* — Das Stationsgebäude in Saratoga mit den damit verbundenen Werkstätten, 
Remisen und Holzdepots ist sehr zweckmässig angelegt; es wurde erst später und zwar von 
den Revenuen der Bahn errichtet. In Ballston hat die Gesellschaft ein kleines Stationsgebäude 
zur Aufnahme von Reisenden, in welchem ein Collector wohnt. Auf halbem Wege zwischen Ball- 
aton und Schenect^dy endlich ist ein nodi kleineres Gebäude mit Stallungen und einer Wasserd- 
sterne. Das Stationsgebäude in Schenectady hat diese Bahn, wie bereits erwähnt, mit der von 
Utica nach Schenectady gemeui. 

BetriebimitleL — Auf der Eisenbahn befinden sich : 

2 Dampfwagen von Robert Stephenson aus England, deren Cylinder = 9 Zoll im Durch- 
messer mit 16 Zoll Hub sind ; sie haben jeder 2 IViebräder , 4 7rttcft-Räder und ein Gewicht von 7 
Tonnen. — Die Tender haben nach alter Construction bloss ein Wasserfass statt eines eisernen 
Behälters; es muss daher nicht nur am Abfahrtsorte, sondern noch zweimal am Wege Wasser ein- 
genommen werden , da ein Fass voll nur fiir 7 oder 8 Meilen ausreicht. 

14 Reisewagen zu 18 und 24 Plätzen, so wie bei der Mohawk*Hudson Eisenbahn nur auf 
4 Rädern ruhend ; das Gewicht eines Reisewagens ist 3800 Pfund. 

24 Fracht- und Bagage-Wagen, wovon ein jeder 3500 Pfund wiegt. Bevor die re- 
gelmässigen Fahrten mit Dampfwagen anfingen, hatte die Gesellschaft 28 Pferde; später, wo 
l>loss im Winter mit Pferden gefahren wurde, hatte sie 14 und im Jahre 1839 nur 8. 

Eröffnung der Bahn. — Baukosten* — Theilweise wurde die Bahn schon am 12. Juli 1832 
erSfihet , in der ganzen Linie jedoch erst im Frühjahre 1833 vollendet wid seit der Zeit fort- 
während benutzt. 

Die Baukosten der Bahn sammt Zubehör betru«ren bis 31. December 1838 344,276 Dollars 
51 CenU, wovon 300,000 Dollars auf Actien eingezahlt und der Rest aus dem Einkommen der 
Bahn bestritten wurde. Vergleicht man diese Baukosten mit der Länge der Bahn von 21 J Meilen, 
so erhält man die Anlagskosten pro Meile = 16,013 Dollars. 

Beirieb der Bahn. — Auch bei dieser Eisenbahn bildet der Transport der Reisenden das 
Hauptgesdiäft ; die Zahl derselben ist jedoch nur in den Sommermonaten, während der Curzeit» 
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von einiger Bedeutung, wo die iii Albany per Dampf boot angekommenen Reitenden über Schenec- 
tadj nach Saratoga und denselben Vleg zurQck gehen, fielt 1835 bildet die Troy-Ballaton Eisen- 
bahn 9 welche von einem Theile der Reisenden aadi den Badedrtern vorgesogen wird ^ eine Oppo* 
sitionslinie. — Mit den Passagieren in demselben Train werden zugleich auch Güter transportirt, 
deren Quantität» wie aus den weiter angeführten Ausweisen au ersehen ist , ebenfalls nur sehr ge- 
ringe ist; es bestehen dieselben in KaufmannsgQtern » Mehl, Bau- und Brennholz, dann Kohlen 
und Gj'ps. 

Bewegende Kraft ist im Sommer der Dampf , und es reichen 2 Loeomotiven für den 
Betrieb vollkommen hin; so wie im Winter der Schnee eintritt, wird bloss Pferdekraft gebraucht 
und die Maschinen bleiben während der ganzen Dauer desselben in den Werkstatten. Im Jahre 
1838 z. B. fing der Betrieb mit Pferden am 12. December an und erst am 1. April 1839 wurden 
wieder liocomotiven verwendet. 

Die Pferde werden auf dem Weg 2 mal gewechselt, so, dass jedes Pferd nur 7 Meilen weit 
läuft ; diese Strecke legt es jedoch 2 mal zurück und macht daher 14 engl. Meilen tä;;lich. Zwei 
Pferde, hinter einander gespannt, ziehen, je nach Bedürfniss, einen oder zwei Wagen, und der 
ganze \^eg von 21 s Meilen wird mit Einschluss der Aufenthalte in 2i Stunden zurückgelegt (Bei 
einer Fahrt über diese Bahn im Winter 1839 zogen 2 Pferde einen Reise- und einen Bagage- Wa- 
gen, die Abfahrt von Schenectady geschah um 2 Uhr 3 Minuten, der Aufenthalt bei der ersten Um- 
spannung betrug 1 Minute , in Ballston 16 Minuten , und wir trafen um 4f Uhr 47 Minuten in Sa- 
ratoga ein; die Dauer der eigentlichen Fahrt war daher nur, nach Abzug von 17 Minuten fär die 
Aufenthalte, 1 Stünde 47 Minuten, welches einer Geschwindigkeit von 12 Meilen pro Stunde ent- 
spricht.) Dagegen dauert mit Loeomotiven eine Fahrt im Durchschnitt, mit Einschluss der Auf- 
enthalte, ii Stunden, und die Maschinen legen gewöhnlich 18 Meilen in der Stunde zurück. 

Um im Winter die Bahn vom Schnee zu reinigen, werden eigene Schneeräumungs- Appa- 
rate verwendet ; eine Locomotive bewegt einen solchen Apparat vor sich her , oder es M*erden 6 
bis 8 Pferde hinter denselben gespannt , um ihn vorwärts zu schieben und den Schnee auf bei- 
de Seiten zu werfen. (Ein solcher Apparat ist ausiuhrlich bei der Boston - Lowell Eisenbahn im 
Staate Massachusetts beschrieben, und auf Tafel X dargestellt.) Liegt jedoch der Schnee in den 
tiefen und langen Abgrabnngen zu tief; dann ist häufig kein Raum da, um ihn seitwibts zu wer- 
fen, und es bleibt kein anderes Mittel, als mit gewöhnlichen Schlitten durch die Abgrabungen zu 
fahren. Man ist auf diese Weise schon einige mal durch 6 bis 8 Wochen im Vlinter mit Schlit- 
ten über die Bahn gefahren. Die mittlere Schneehöhe auf den Ebenen bei Saratoga beträgt 18 
Zoll Am 5. Januar 1835 war die Kälte hier — 33'' Fahrenheit (= — 29"* lleaumur), und es soll 
zuweilen noch kältere Tage geben. 

Die Zahl der Fahrten und der bei denselben gebrauchten Wagen ist durch das ganze 
Jalir sehr verschieden, und zwar fahrt man: 

Vom 1. Juli bis 1. September, oder durch 2 Monate» täglich 3 mal, 

„ 1. Sept. bis 1. Decemb.y dto. 3 „ „2 „ 

„ 1. Decemb. bis 1. April, dto. 4 ,. »9 1 n 

„ 1. April bis 1. Juli, dto. 2 „ 9» 2 „ 

im Mittel durchs ganze Jahr ..... täglich If mal 

von jedem Bahnende, oder es finden im Durchschnitt jeden Tag 3 5 einfache Fahrten ä 21 i Meilen 
statt. Ein Train besteht: 
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Vom 1. Juni bi« 1. Oetober, 4 Monate, aiu SPaoattgier-, 3 Bagage- und 2 IVaeht w. :s 13 Wagen. 
M 1. October bia 1. Decemb., 2 „ aus 2 ,9 1 9» 3 ,, =: 6 

^ l.Decemb. bis 1. April, 4 ^ aua 1}?) ,, 1 >» 3 ,, as 5| 

„ 1. April bis 1. Juni, 2 „ ana 2 « 1 

Im Durehadinitt durcba ganae Jahr aus . 
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, . 4.Ö Passagier-, 2 Bagage^ und 2\ Frchtw. = 9 Wagen. 
Das Gewicht eines Train ist daher im Mittel , wenn man Locomotive nnd Tender mit 11 Ton* 
nen rechnet, = 27.6 Tonnen. 

Der Frachttarif f&r diese Bahn ist gegenwartig auf folgende Weise festgesetzt: 
Ein Reisender zahlt f&r eine Fahrt zwischen Saratoga und Schenectady 1| Dollars oder 
6 Cents pro Meile. Dieser Preis besteht jedoch nur seit 1836; früher, und zwar von der Zeit der 
Eröffnung der Bahn am 12. Juli 1832 an , war der Preis bloss 1 Dollar oder 4} Cents pro Heile. 
Ein Reisender von Saratc^ nach Albany zahlt 1 Dollar 75 Cents, wovon die Mohawk • Hudson 
Oompagnie 62ft Cents erhält; von Saratoga nach Troj (über die Trqy - Ballston Eisenbahn) 
zahlt ein Reisender 1 Dollar 50 Cents, und es erhält die Gesellschaft der letztern Bahn hievon 1 Dol- 
lar. Die Saratoga - Schenectady Gesellschaft erhält also f&r jeden Reisenden , den die Troy- 
Ballston Compagnie in ihren eigenen Wagen von Bailston nach Saratoga fuhrt, 50 Cents, wäh- 
rend ein Reisender, der bloss von Saratoga nach Ballston oder zurück geht, nur 37 i Cents zu zah- 
len hat; demnach empfängt sie von den Reisenden, f&r welche sie bloss die Dampf kraft hergibt, 
12i Cents mehr als von denjenigen, die sie in ihre Wagen aufnimmt. 

Für eine Tonne Kaufmannsgüter wird 2 Dollars für die ganze Entfernung gezahlt (erst seit 
May 1839; früher 2\ Dollars); diess macht 9.3 Cents pro Tonne pro Meile. 

Für 1 Cord Brennholz^ welches gegen 2 Tonnen wiegt ^ nur li Dollars. 

1 Bushel Hafer (= 30 Pfund) 3 Cents. 

1 „ Weizen oder Roggen C=^ 60 Pfund) . . 6 „ 

1 Fass Mehl (= 216 Pfund) 18| „ 

1 Toniie Kohlen oder Gyps 1 Dollar bis Ballston, 14 Dollar bis Saratoga. 

Verkehr und Einnahmetu — Folgendes ist eine Zusammenstellung der sämmtlichen jähr li- 
ehen Einnahmen dieser Bahn, von der Zeit ihrer Eröffnung, am 12. Juli 1832, bis 31. October 1839. 
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von Reisenden. 


von Gütern. 


Total. 1 




Dollars. 


Cents. 


Dollars. 


Cents. 


Dollars. 


CenU. 




* 


•1832 

12.Juli— ai.Dec. 

1833 

1834 
1835 
1836 
1837 
1838 
1839 
1. Jan. — 31. Oct. 


j 7,539 

31,570 
30,477 
36,644 
41,018 
25.596 
32,057 

1 36,234 


74 

10 
73 
60 
32 
03 
99 

97 


3,527 
4.297 
5,572 
6,044 
3,289 
5.305 

5,206 


51 

44 
25 
08 
87 
35 

46 


7,539 

35,097 
34.775 
42,216 
47,062 
28,885 
37,363 

41,441 


74 

61 
17 

85 
40 
90 
34 

43 


1 


Total . . 


241,139 


48 


33,242 


96 


274,382 


44 



*) Indem 1 Reiaewa^n bloss zwischen Ssrato^a und BaUston oder den dritten Theil des Weyes g«ht 
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Iio DurchflchiiiU dar «eben Jahre , von 1833 bU 1839 inclusive , betrug daher die jihrlidie 
Brnttoeinnahme 38»120» oder pro Meile Bahnlange nur 1773 Dollars, welches 11 pCt der Baokosiea 
von 16,013 Dollars ausmacht. • 

Ueber die Anzahl der Reisenden , die Ober die Bahn passirten , wurde Iceine genaue Rech- 
nung gefuhrt, und es musa dieselbe aus den Einnahmen bestimmt werden. Vom Jahre 1833 bis 1835 
incl. war der Preis eines Plataes zwischen Schenectadj und Saratoga = 1 Dollar , und es betrag 

daher die Zahl der Reisenden auf die ganze Bahnläiige reducirt 98»692. 

Vom Jahre 1836 an war der Preis eines Platzes 1) Dollars. ** Von den Reisenden , 
die sich von Saratoga bis Albany oder umgekehrt einschreiben Hessen , erhielt zwar die 
Gesellschaft bloss H Dollars, dagegen erhielt sie wieder } Dollar mehr von jenen, die von 
Troj nach Saratoga gingen. Dividirt man die Einnahme von Reisenden in den letzten 4 Jah- 
ren (134,907 DolL 31 Cto.) durch li, so ergibt sieh die Zahl der Durchr eisenden mit 107,926. 

Zusammen in 7 Jahren 206,618 
oder im Durchschnitt jfihrlich 29,617. 

Den monatlichen Ausweisen zufolge wurden vom Jahre 1834 bis 1838 incl., oder wahrend 

fQnf Jahren folgende Gegenstände über die Bahn transportirt : 

Frachtbetrag 

12,000 Fass oder 1,296 Tonnen Mehl k 18| Cents (laut TariO . . . 2,250 Dollars, 

4,200 „ Waaren etc. i 2i Dollars 10,500 » 

6,600 Cords oder 9,800 „ Holz k U Dollars 8,400 „ 

2,688 „ Steinkohlen und Gyps 4 Ij Dollars . . 3,360 „ 

Summe 17,984 Tonnen 24,510 Dollars. 

Im Durchschnitt war also die Einnahme pro Tonne und 21 i Meilen 1 Dollar 36 Cents, oder 
pro Tonne pro Meile 6] Cents. Das mittlere jahrliche Frachtquantum war aber ßkr dieselben 
sieben Jahre (1833 — 1839), wenn man im Mittel 1 Dollar 36 Cents pro Tonne für die ganze Stredce 
annimmt, = 3492 Tonnen. 

Der Verkehr auf der Schenectadj -Saratoga Eisenbahn besteht demnach jährlich in beinahe 
30,000 Reisenden und 3,500 Tonnen Guter. Da die Zahl der Fahrten in einem Jahre = 1217 ist» 
so befanden sich durchschnittlich in einem jeden Train 25 Reisende und 2.9 Tonnen Guter, die 
fiber die ganze Bahn transportirt wurden ; und nimmt man das Gewicht eines Reisenden und seiner 
Bagage wieder mit 200 & an , so ist das Gewicht von 25 Reisenden mit ihrem Gepacke 2.5 Ton- 
nen und das ganze Nettogewicht oder die Ladung eines Train = 5.4 Tonnen , während der leere 
Train ohne Locomotive und Tender 16.6 Tonnen wiegt. Es verhält sich daher bei dieser Bahn das 
Bruttogewicht eines IVain zum Nettogewicht = 22 : 5.4 oder beinahe wie 4 : 1. 

Laut einem Contracte mit der General- Postverwaitung wird die Mail täglich einmal über 
die Bahn in beiden Richtungen befördert , wof&r die Gesellschaft 4 Dollars täglich erhält. Diess 
macht fbr eine Meile einfache Beförderung nur 9.3 Cents. 

Ein bedeutender Nachtheil für diese Bahn ist , dass der Betrieb im Sommer lebhaft , im Win- 
ter aber sehr unbedeutend ist. Da nämlich die monatlichen permanenten Auslagen nicht weniger 
als 1000 Dollars betragen , so bedarf es gewöhnlich der Einnahme von sechs Monaten (November 
bis April) , um nur die currenten Auslagen zu decken , und während etwa fünf Monaten nur ergibt 
sich ein Gewinn aus dem Betrieb. 

Beiriebiauilagen. — Da die Einnahmen bei dieser Bahn so sehr gering sind , so ist auch 
der Betrieb so öconomisch als nur immer möglich eingerichtet , damit der entfidlende Nettogewinn 
den Actionären dennoch eine gute Dividende liefere. 
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Die Unterhaltung der Bahn wird nar durdi weni^ Personen beaer^. Ea ist im Som- 
mer die ganae Linie in vier fiectionen getheilt und fllr jede Abtheilong ein Zimmermann nebat awei 
Tagidhnem angeateilt, denen ein Pferd sum Tranapart von Baohola and andeni Materialien beigegeben 
wird; ea aind daber im Ganaen an der Bahn nur 4 Zimmerleute^ 8 Tagiöhner und 4 Pferde zur 
Vornahme aller Reparaturen vorhanden. Am 1. December jeden Jahrea werden aimmtliche 12 Mann, 
nachdem sie die Bahn il&r den Winter vorerst in guten Stand gebracht haben j entlaasen , und ea 
iat in dieser Jahreaaeit gar Niemand angestellt. Im Falle bei den Pferdefahrten von den Kutschern 
etwaa an der Bahn bemerkt wird , was einer Reparatur bedürfte , melden sie es dem Superinten- 
denten und es vdrd ein eigener Arbeiter auf die Bahn geschickt, um das Nöthige zu besoi^n. — 
Kleine , niedere , mit awei Bänken versehene Wägelchen , auf welchen vier Arbeiter sitzen können 
und die von Pferden gezogen werden, erleichtern den Arbeitern auf der Bahn das Transportiren 
der Werkzeuge etc. und nützen ihnen dazu , um schnell von einem Orte zum andern zu gelangen. 
Bei Annäherung einen Train wird das Wägelchen schnell aus dem Geleise gehoben. ^IVach der bei 
dieser Bahn gemachten Erfahrung dauerte daa für den Oberbau verwendete ungetheerte Holz nur 
5 Jahre. 

Das für die Fahrten verwendete Brennholz (gelbea Fichtenholz) ' kommt mit zweima- 
ligem Sägen und Spalten auf 4 bis & Dollars pro Cord zu stehen. Das Holz wird in Scheitern 
von 4 Fuss Länge angekauft, in 3 Stücke a 16 Zoll Länge zersägt und in 2 bia 3 Zoll dicke Stücke 
gespaltet; ea wird dann gewöhnlich V Jahr lang aufbewahrt, damit es ganz trockne. Wie dicke 
Rinde wird immer abgenonunen , weil sich sonst die Röhren im Dampfkessel leicht verstopfen und 
auch mehr Funken dem Kamin entweichen. In der Regel braucht man des Jahres für die Fahrten 
mit den Locomotiven 400 Cords Brennholz; die Zahl*der Fahrten, mit Ausnahme der vier Winter- 
menate vom 1. December bis 1. April, ist 1096» und mithin die von den Locomotiven zurückge- 
legte Entfernung = 23,564. Meilen ; es reicht also ein Cord Brennholz für 59 Meilen aus. 

Bis Ende 1837 wurden alle Reparaturen der Locomotiven und Reisewagen durch die Mo- 
bawk" Hudson Eisenbahn -Compagnie in den WeriLstätten der letztern bei Schenectady vorgenom- 
men; seit Anfang des Jahres 1838 hat die Saratoga - Schenectadj Eisenbahn ihre eigenen Werk- 
stätten, und es nehmen die Maschinenftihrer im Winter, oder wenn sie sonst Zeit haben, die nö- 
thigen Reparaturen selbst vor. Der Haupt - Maschinist erhält 800 Dollars jährlichen Gehalt und 
der zweite Maschinenftihrer IJ Dollars täglich, wenn er zwei» und Z Dollars, wenn er drei Fahr- 
ten (ä 21 1 Meilen) in einem Tage macht. Von den zwei Heizern erhält jeder täglich 1 Dollar. 
In der Werkstätte befindet sich dann nur noch ein Schmied und 1 Zimmermann , deren jeder täg- 
lich li Dollars erhält. Die Wagen werden im Winter von denselben Leuten reparirt. 

Mit jedem Train geht ausser dem Maschinenftihrer und Heizer noch ein Conducteur, der zu- 
gleich die Bremse dirigirt.uud die Aufsicht über die Bagage fuhrt; derselbe legt im Winter den 
Weg zwischen Saratoga und Schenectadj und im Sommer den zwischen Saratoga und Albany täg- 
lich zweimal zurück. Im Winter ist der Conducteur zugleich der Kutscher. — Die Unterhaltung 
eines Pferdes soll pro Tag nur 44 Cents kosten; für die Bedienung der Pferde sind keine beson- 
dem Leute angestellt. 

Die Verwaltung dieser Bahn ist vielleicht wohlfeiler, als die einer jeden andern. Die Lei- 
tung des ganzen Geschäftes besorgt der Superintendent, der bloss 1250 Dollars Gehalt hat und in 
Saratoga wohnt; daselbst is ferner ein Collector, der die Billete für drei Bahnen, nämlich für die 
Saratoga-, die Troy- Ballston und die Mohawk - Hudson Bahn verkauft und zugleich das Fracht- 
geschäft besorgt; er hat einen Gehalt von 600 Dollars. Ausserdem sind an der Station in Saratoga 
nur noch drei Gehülfen ^ zwei k 25 und einer ä 30 Dollara monatlich angestellt; dieselben müssen den 
ganzen Dienst bei den Reisenden, daa Auf- und Abladen der Güter und die ganze Manipulation 
I. Buid. 14 
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mit den Wagen besorgen » an der Station das Wasser ftkr die Maschinen pnnipen nnd nebstbei flkr die 
Pferde auf der Station 8<Hrgen. In Ballston ist ein Einnehmer , der 400 Dollars als Gehalt besieht 
Da bei dieser Bahn keine Classification der Betriebsauslagen statt hatte, so kennen 
dieselben f&r di« verschiedenen Retriebsjahre nur im Gänsen angegeben werden. Es betragen die 
an der Bahn geleisteten Zahlungen : 

im Jahre 1832 . 4,989 Dollars 58 Cents, 

M tt 1833 . 12,672 ,, 61 „ 

„ n 1834 . 

,9 M 1837 



12,672 


♦• 


51 


17,022 


ff 


06 


20,455 


ff 


08 


25,507 


f> 


62 


18,448 


ff 


60 


25,895 


ff 


6» 



Summe 124,991 Dollars 13 Cents; ausserdem sahlten die Directoren 
von 1834 bis 1837 noch 11,885 „ 84 „ 

Summe der Betriebsausiagen 136,876 Dollars 97 Cents. Lasst man das Jahr 1832 , in wel- 
ohem die Bahn^erst spat eröfiriet wurde, aus» so bleiben fikr die sechs Jahre von 1833 bis 1838 
131,887 Dollars 39 Cents 9 oder im Durclischnttt f&r jedes Jahr 21,981 Dollars 23 Cents. 

Die Zahl der einfachen Fahrten wahrend des ganzen Jahres betrug 1217 und daher die von 
den Trains zurückgelegte Meilenzahl 26,165. Es kostete demnach eine Meile Fahrt im Darchschnitt 
2,1989100 : 269165 = 84 Cents 9 wobei aber auch die Pferdefahrten mitgerechnet sind. 

Da bei Führung der Rechnung keine Ausscheidung der Auslagen für den Personen- und Waa* 
rentransport statt hatte, bo lisst sich hier auch nicht angeben 9 wie viel von den 84 Cents aaf den 
Personen- und wie viel auf den Gütertransport zu schlagen sei. INimmt man die Transportkosten 
einer Tonne Gfiter bei dieser Bahn mit 4 Cents an, so gibt diess f&r 2.9 Tonnen, die im Dureb- 
schnitt in einem Train gefuhrt werden, 11.6 Cents 9 und es. bleiben für 25 Reisende noch 84 — II96 
= 72.4 Cents; mithin waren die Auslagen ftir einen Reisenden pro Meile = 72.4:25 = 2.9 Cents. 

Netioerlrägnis». — Wenn man die von 1833 bis 1838 stattgehabten Auslagen mit den Ein- 
nahmen in derselben Periode vergleicht 9 so sieht man, dass der reine Gewinn 939514 Dollars 
oder 411 pCt. des Bruttoerträgnisses ausmachte. Wird der jährliche Xettogewinn von 15,586 Dol- 
lars mit dem Baucapital verglichen, welches laut Seite 101 344,276 Dollars betrug, so zeigt sich 
eine Verzinsung des letztern mit 4^ pCt. 

Von dem reinen Gewinn 9 der f&r die Eisenbahn vom Jahre 1832 an entGel, wurden fol- 
gende Dividenden gezahlt: 

Die erste im September 1833 mit 5 pCt. auf 285,000 Doli. = 14,250 Doli. 
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zweite 99 


Januar 1834 


,9 4 


99 


99 


300,000 


„ = 12,000 


99 


dritte 99 


September 1834 


„ 4 


99 


9» 


300,000 


„ = 12,000 


9» 


vierte ,9 


dto. 1835 


9, 4 


99 


99 


300,000 


„ = 12,000 


*9 


fünfte „ 


dto. 1836 


99 5 


99 


99 


300,000 


„ = 15,000 


»» 


sechste 99 


dto. 1839 


„5 


^> 


99 


300,000 


„ = 15,000 


99 



zusammen 80,250 Doli. 
Die Dividenden für 1837 und 1838 wurden für den Bau des Stationsgebäudes in Saratoga ver- 
wendet» welcher im Herbst 1836 anfinsr und Ende 1837 vollendet wurde. 

CT 

Der Verkehr 9 und mithin auch das Erträgniss dieser Bahn 9 wird bedeutend zunehmen, sobald 
die projectirte und zum Theil schon angefangene Bahn von Saratoga nach Vl^hitehall am See Cham- 
plain (siehe deren Beschreibung) hergestellt sein wird. 
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Chmier und Zweck* — Die Troy- und Ballaton Eisenbahn — nacli den GrafachafteD» 
durch welche aie sich erstreckt , auch „Rensselaer und Sarato^'' Bahn §^enannt — beg;innt in der 
Stadt Troy, 6 Meilen nördlich von Albany und schliesst sich in Ballston an die Sarato^ - Sche- 
nectady Eisenbahn an. Die für diese Bahn im Jahre 1833 ertheilte Charter setzte das Actiencapi- 
tal der Gesellschaft auf 300,000 Dollars fest, doch wurde einer spätem Acte zufolge eine weitere 
Emission von Actien fftr 150^000 Dollars bewilligt Die Gesellschaft kann auf der Bahn Personen 
und G&ter transportiren » und es ist für den Tarif kein Maximum festgesetzt. 

Der Zweck der Anlage der Troy - Ballston Bahn war, die Reisenden, die sonst alle 
per Dampfschiff nach Albany und von dort über Schenectady nach Saratoga gingen^ nach Troy 
SU ziehen , bis wohin die Dampfschiflfe im Sommer bequem gelangen können , und sie von dort aus 
nadi Ballston und Saratoga zu befördern. Die Bahn hat daher vorzuglich in der Opposition ihren 
Ursprung , die von jeher zwischen den zwei Schwesterstädten Troy und Albany bestand y und es ist 
derselbe Oppositionsgeist , aus welchem unlängst das Project zu einer Eisenbahn zwischen Troy und 
SdieneCtady hervorging. Diese letztere Balin , für welche vor mehren Jahren schon eine Charter er- 
dieilt wurde, wird in Opposition zur Mohawk • Hudson Bahn angelegt , um die Reisenden zu veran- 
lassen, iliren Weg nach dem Westen über Troy zu nehmen. Sie wird zwar, wie die Mohawk« 
Hudson Bahn^ 16 Meilen lang, allein da sie keine schiefen Flächen erhält, so wird sie allerdings 
einen Vortheil über dieselbe besitzen. Kleinere Dampfischiffe gehen von IVew-York bis Troy hin- 
auf, die grossem bleiben aber in Albany, und es werden die Reisenden mit eigenen kleinern Dampf- 
booten nach Troy gebracht Oberhalb Troy ist der Hudson - Fluss f&r Dampfboote nicht mehr 
schiffbar. — Zwischen Troy und Albany , besteht auch eine macadamisirte Strasse , welche f&r eine 
Summe von 75,000 Dollars augelegt wurde » da der Bau einer Eisenbahn zwischen den zwei Städten 
nicht erlaubt wurde. 

Linie und Profil der Bahn. — Die Troy - Ballston Eisenbahn beginnt im Centrum der 
Stadt Troy am Landungsplatz der Dampfboote , geht eine halbe Stunde durch die Stadt und setzt dann 
Ober den Hudson, so wie über mehre Arme des Mohawk, auf langen Brücken. Vier Meilen von Troy geht 
sie mittendurch Walerford, dann durch Mechanicsville, von wo aus sie eine nordwestliche Richtung 
einschlägt und den Champlain-Canal überschreitet Zwei Meilen vor Ballston trifft sie mit der Saratoga- 
Schenectady Bahn zusammen , neben welcher sie parallel fortläuft und dann mit einem grossen Bo- 
gen ihren Endpunct zu Ballston erreicht — Die Bahnlinie hat mehre bedeutende Krümmungen , doch 
soll der kleinste Radius derselben =: 1300 Fuss sein; ihre ganze Länge beträgt 25 Meilen. Es 
ist demnach die Entfernung von Albany nach Saratoga über Troy und Ballston 6-f-25'f-7 = 38 Mei- 
len, über Schenectady 16 -f-'^U = 37i Meilen, mithin in beiden Routen beinahe ganz gleich. — 
Das Profil der Bahn ist durcliaus sehr günstig, da die grösste Steigung nur 33 Fuss pro Meile 
oder = 1 : 160 ist 

Constructian* — Der U n te r b a u wurde für ein einfaches Geleise hergestellt ; doch hat die 
grosse Zahl der hier vorkommenden bedeutenden Brücken denselben etwas kostspielig gemacht 

Die erste und grdsste dieser Brücken ist jene über den Hudson -Fluss dicht bei Troy. Die- 
selbe ist 1612 Fuss lang und ruht auf zwei Widerlagen mid 8 Pfeilern ; der Oberbau ist von Holz und 
zwar nach »Towns«« Construction ganz aus 3zolligen Pfosten, welche ein Gitterwerk auf jeder Seite der 
Brückenbahn bilden , hergestellt. Von den 9 Spannungen sind 8 k 180 Fuss (von Mitte zu Mitte der 
Pfeiler) , der neunte Bogen ist kürzer und zum Oeffnen eingerichtet , damit Schiffe mit hohen Ma- 

14* 
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flten durch|(eheii können. Es wird zu diesem Zwecke dann ein StQck der Br&cke horiioiital venrUckt 
und dadurch eine Oeffnuiig von 70 Fuss Weite erhalten. Die Br&cke ist 34 Fuss weit und in zwei Theile 
abgetheilt, wovon der eine fiir die Eisenbahn» der andere f&r gewdhnliches Fuhrwerk besiimint 
i^t. Die letztere Abtheilung ist so breit, dass zwei Wagen bequem einander ausweichen können. 
Da die Brücke oben gedeckt ist , so dOrfen keine Dampfwageu die Trains ftber dieselbe bringen» 
und es geschieht diess daher mit Pferden, weiche dann die Wagen audi in das Innere der Sladt 
fuhren, woliin die Locomotiven ebenfalls nicht zugelassen werden. 

Diese Art Brücken , deren es so viele in America gibt , uad die sich durch ihre einfibche . 
Construction so sehr auszeichnen, sind unter dem Namen von nTowfin patent Lattice bridge^* 
(Towus patentirte Gitterbriicken) bekannt Der Erfinder , IVamens Town , hatte ein vieraehnjihri- 
ges Privilegium für die Construction dieser Brücken; nach dem Erlöschen desselben nahsd er ein 
zweites Patent für eine doppelte Gitterbrücke y wobei vierfache Dielen das Gitter bilden, und 
nach dieser letztern Construction ist auch die, Troy- Br&cke ausgef&hrt Es kostete huit Contract 
der Oberbau dieser Brücke 17 i Dollars pro Currentfuss, in welchem Preise das Material, die Ar- 
beit und das Au&tellen mit inbegriffen waren. 

Die zw eite grosse Brücke geht über einen Arm des Hohawk, ist 4l82 Fuss lang, 25 Foss 
breit und ruht auf zwei Widerlagen und zwei Pfeilern. Am 11. September 1839 gerieth diese 
Brücke^ wahrscheinlich durch die von dem Kamiue des Dampfwagens ausströmenden Funken, in 
Brand und wurde ganz zerstört; am 30. September war jedoch schon der Contract fTir Wiederher-' 
Stellung derselben abgeschlossen;] binnen einem Monat war die ganze Brücke wieder aufgestellt 
und am 1. November 1839 gingen die Trains bereits über dieselbe. Wahrend des Baues mussten 
die Passagiere mit gewöhnlichen Wagen eine Strecke weit befordert werden. 

Eine dritte Brücke, gleichfalls über einen Arm des Mohawk, hat 326 Fuss Läii^, 25 Fuss 
Weite und ruht ebenfalls auf zwei Pfeilern. An diese Brücke schliesst sich ein über einen niederu 

* 

Grund gehendes Gerüstwerk von 171 Fuss Lange an, dessen Breite 22 Fuss betragt*). 

Noch eine vierte Brücke über einen Mohawk - Arm ist 202 Fuss bing , mit einem Pfeiler, 
imd endlich war die Compagnie in ihrer Charter verpflichtet, eine fünfte Brücke für gewöhnli- 
che Fuhrwerke über einen Arm des Mohawk zu errichten ; dieselbe kostete 8(MH) Dollars, und die Ge- 
sellschaft erhebt hier einen Brückenzoll , so wie bei der grossen Brücke nächst Troy. 

Der Oberbau der Bahn wurde auf folgende Art hergestellt: Langsch weilen von 9 Zoll 
Breite und 5 Zoll Dicke wurden zuerst parallel mit einander in der Richtung der Bahnlinie auf das 
planirte Bahiibett gelegt ; auf dieselben kamen von 3 zu 3 Fuss (Querhölzer von rother Ceder, 
welche 7 Fuss lang , 5 Zoll breit uud 6 Zoll hoch waren ; in Ehischnitteu der letzlern wurden aber- 
mals Langenhölzer mit einem Querschnitt von 6 Zoll im Quadrat gelegt und mittelst Keile von In- 
nen befestigt. Die flachen Eisenschienen , an den Längenhölzern auf die gewöhnliche Weise befe- 
stigt, sind 2i Zoll breit und { Zoll dick. Eine ausführlichere Beschreibung dieser Art von Oberbau 
kommt bei der Utica - Schenectady Eisenbahn vor. 

An der Bahn sind kleine Aufnahms - Bureaus für Reisende bloss in Troy und Ballston. Die 
Werkstätten, in welchen die Reparaturen der Locomotiven und Wagen vorgenommen werden, befin- 
den sich auf der sogenannten „Grünen Insel" bei Troj, jenseits der grossen Brücke. 

Belriebsmittel der Bahn, — Diese bestehen in 2 Dampfwagen aus der Manufactur von 
M. W. Baldwin in Philadelphia« Jede Maschbie ruht auf 6 Rädern , wovon die hintern 2 die Trieb- 



*) Solche Gerfistwerke Oreaehoork^ kommen bei den AmerlcanlKChen EUenbahnen sehr oft vor und wer- 
den angewendet, um die Aufffibrunf hoher D&mme zu ersparen. Eine Darstellung und Beschreibung 
derselben folf t spater. 
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rlder sind, die Tordent 4 aber, mit einem Ralimen verbmiden, ein eigenes Wageiigeatelle bilden, 
auf dessen Mitte der Vord«rÜieil der Haschine mittelst eineii Zapfens ruht. Die 4 RSder dieses Ge* 
sielles sind bloss 2} Fnss im Durchmesser und sehr nahe beisammen, und da sie um einen Punkt 
liewegiich sind, so bilden sie gleichsam nur ein Räderpaar mit einer verschiebbaren Axe; hiedureh 
wird nidit nur, selbst über sehr scharfe Krümmungen, die Bewegung der Maschine ausserordenilidi 
leicht und sanft, sondern es fügen sich auch die Rider an die Unebenheiten der Bahn, und die 
letatern wirken bei Weitem nicht so nachtheiiig auf die Maschinen ein^ als diess bei der englischen 
Constructionsart der Fall ist Der Durchmesser der Cjiinder dieser LocomotiTen ist 10| Zoll , der 
Kolbenhub 16 Zoll, der Durchmesser der Triebräder 4j Fuss. Die erste dieser Maschinen wurde 
am 11. Juni, die zweite am 2. Juli 1835 auf der Bahn aufgestellt; der Preis eines Dampfwagens 
sammt Tender war 6530 Dollars. — Zu den Betriebsmitteln gehören ferner : 

18 Reise wagen, 4rädrig, jeder mit 24 Sitzen und 2i Tonnen schwer. 

38 Frachtwagen, offen, und nur 1800 8 schwer. 

Die Baukosten der Bahn betrugen bis zum Frühjahre 1839 486,869 Dollars; hievon 
wurden 300,000 Dollars von den Actionnären eingezahlt, und der Rest theils von den Revenuen der 
Bahn bezahlt, theils durch zeitweilige Anlehen ä 7 pCt. gedeckt, weil die durch die Acte autc^ 
risirte weitere Emission von Actieu im Betrage von 150,000 Doli, aus Mangel an Theilnahme nicht 
statt finden konnte. 

Aus dem Vergleiche der Bauauslagea mit der Länge der Bahn ergibt sich , dass die Kosten 
einer Meile einrache Bahn sammt allem Zugehör sich auf 19^475 Dollars erstreckten. 

Ingenieur der Troj - Ballston Bahn war Herr H. G« Sargeant, der aber vor Beendigung des 
Baues starb ; au seine Stelle kam dann Herr Henry Camel. Der Bau wurde im Jahre 1833 begonnen, 
und am 21. August 1835 die ganze Bahn erdfTneL 

Betrieb der Bahn» — Dieser findet hier auf ähnliche Weise, wie bei den bereits beschriebenen 
zwei Bahnen statt; da das Frachtqnantum nicht gross ist, so werden Reisende und Güter in einem 
und demselben Train bei&rdei:t Die Hauptgegenstande der Fracht sind Kaufmannsg&ter, Bau- und 
Brennholz. 

Die Bewegkraft ist Dampf, und man fährt sowohl des Sommers wie des Winters mit 
Dampfwagen über die Bahn; für die Beförderung der Wagen über die Hudson -Brücke und durch die 
Stadt Troy hat die Gesellshafl im Sommer und Winter 6 Pferde. Die Ansahl der Fahrten, 
die taglich über diese Bahn gemacht werden, sind: 

Vom 1. Juli bis 1« September, durch 2 Monate, 3 Fahrten, 
M 1. Sept. — 1. December »» 3 „ 2 „ 
„ 1. Dec. — 1. April w 4 „ 1 „ 

„ 1. April — 1. Juli w 3 w 2 „ 

Im Mittel durchs ganze Jahr , 1| Fahrten von jedem Ende der Bahn, oder 

3} einfache Fahrten k 25 Meilm. 

Die 2 Locoraotiven legen daher im Durchschnitt täglich 244 X 3f = 90 Meilen, oder zusammen 
jahrlich 32,850 Meilen; mithin eine jede Maschine 16,425 Meilen (oder 3545 deutsche Meilen) zurück. 

Es ist in der That ein aufiallendes, merkwürdiges Resultat, welches besser als alles Andere 
zum Vortheile dieser Locomotiven und ihres Fabricanten spricht, dass 2 Maschinen seit 6 Jahren 
ganz allein den ganzen Dienst der Bahn versahen, während welcher Zeit, nach der Aussage des 
Superintendenten und der angestellten Maschinenfuhrer, eine der beiden Maschinen nur eine einzige 
Fahrt versäumt hatte ! Beide Locomotiven beCnden sich noch in vollkommen gutem Zustande , und 
man denkt nicht daran, eine neue anzusehaflfen. 



i. 
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Die Zahl der Wagen in einem IVain ist durch das ganze Jahr sehr verschieden; sie i>e- 
trigt in den Sommermonaten 4, im Herbst und ErGhjahre 3, und im Winter ist gewöhnlich 1 Reise- 
wagen hinreichend. Der Durchschnitt gibt 3 Reisewagen ttkr jeden Train , an denen noch ein Bagage- 
wagen angehängt ist. Im Mittel des ganzen Jahres befinden sich ferner in einem jeden Train 2 j Fraeht- 
wagen, die gewöhnlich mit 2i Tonnen jeder beladen werden; es besteht der ganze Train daher 
aus Locomotive mit Tender, aus 3 Reise-, 1 Bagage- und 2^ Frachtwagen, und das ganze Ge- 
wicht eines solchen Train macht 22 Tonnen aus. Die Locomotiven fahren gewöhnlich mit einer 
Geschwindigkeit von 16 Heilen pro Stunde*). 

Ueber die Brücke und in der Stadt Troj werden, wie bereits erwähnt , die Wagen stets 
Ton Pferden gezogen; 2 Pferde werden dann immer, trotz der geringen Geleiseweite von 4 Foss 
8i Zoll, nebeneinander gespannt und laufen in dem Creleise zwischen den Schienen fort. 
In Waterford geht die Eisenbahn durch die Hauptstrasse» und es wurde der Comp, in dem 
Privilegium bewilligt, mit Dampfwagen durch dieselbe zu fahren. 

Im Winter, wo die Geleise innerhalb der Stadt Troy verschneit werden und schwer rein'za 
erhalten sind, gehen die Wagen nicht in die Stadt hinein, sondern bleiben bei der Brücke stehen. 

Der Frachttarif auf dieser Bahn ist, wie folgt, festgesetzt: 

1. Ein Reisender zahlt für eine Fahrt zwischen Troy und Ballston (25 Meilen) 1 Dollar 
25 Cents, oder 5 Cents pro Meile. Für eine Fahrt zwischen Troy und Saratoga wird 1 Dollar 
50 Cents gezahlt, und es erhält hievon die Saratoga - Schenectady Eisenfoahngesellschaft 50 Cents. 

2. Kaufmannsguter, die gewöhnlich von Troy nach Ballston die Bahn aufwärts gehen, zah- 
len 2 Doli, pro Tonne^ oder 8 Cents pro Tonne pro Meile. 

3. Hartes Brennholz, gewöhnlich von Ballston nach Troy hinab gehend, pro Cord 1] Doli, 
weiches Holz 1; Doli; gewöhnlich werden 2 Cords auf einen Wagen geladen. 

4. Für gesägtes Holz, als Breter etc., wird gewöhnlich soviel gezahlt, dass dieselbe Einnahme 
pro Wagen wie bei den andern Transportgegenstäiiden entfallt. 

6. Eur ein Bushel Getreide, welches im Durchschnitt 50 S wiegt, zahlt man 5 Cents. 
Alle Frachtgegenstände müssen von den betreffenden Eigenthümern auf- und abgeladen werden. 
Die Eisenbahncompagnie erhebt Zölle bei jenen Brücken , die auch von gewöhnlichen Fuhr- 
werken und Fussgängern benützt werden. Selbe betragen bei der grossen Brücke über den Hudson : 

für einen zweispäunigen Wagen 12| Cents, 

„ „ einspännigen t^ 9 »t 

„ „ Fussgänger 2 „ 

Bruttoeinnahme — Verkehr. — Um zu zeigen, wie sehr die Einnahme auch auf dieltor 
Bahn in den verschiedenen Jahreszeiten variirt, sind flir das Jahr 1838 die Einkünfte für jeden Mo- 
nat in dem folgenden Ausweise mitgetheilt. 



*) Man .nimmt es aof dieser Bahn mit der Getchwiodifkeity besonders im "Winter, nicht sehr genau. Bei 
einer im December 1888 über dieselbe unternommenen Fahrt wurde die Strecke von Saratoga bis Ballston^ 
7 Meilen, mit Pferden in 32 Minuten zurflckgelegt, wUhrend die Fahrt mit der Locomotive von Ballaton 
bis Troy, mit Elnschlnsa der Aufenthalte, beinahe 8 Stunden, und ohne Aufenthalte über 8 Standen 
wShrte. Die Gfresohwindigkeit war also diessmal nur 18 englisehe Meilen pro Stande. 
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Stein man die Einnahmen Ar die ganxe Zeit von der ErAfinung der Bahn bis Ende Juli 
1839 «uammen, ao erhilt man: 



Zeitperio de. 



21. Aug. bis 31. Dec. 1835 

Jahr 1836 

Jahr 1837 

Jahr 1838 
1. Jan. bis 31. Juli 1839 



In vier Jahren : 
Im Durchschnitt jährlich: 
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Die jihriiche Einnahme von der eigentlichen Bahn betragt daher im Durchschnitt bloss 31,582 
Dollars 87 Cents, oder pro Meile Bahnlinge = 1263 Dollars 31 Cents, = 6i pCt. der Baukosten 
von 19,475 Dollars ; wenn man die Einnahme an BrackensSlIen mit einschliesst , so war das Brutto* 
eitrigniss 7} pCt FDr das Jahr 1839 erwartete man eine Bruttoeinnahme von 43,000 Dollars, 
was = 8.83 pCt. der Baukosten wäre. 

Um die Anzahl der Reisenden zu ßnden. ist es ndthisr zu wissen, wie viel ein Reisender 
im Durchschnitt zahlt. Der Fahrpreis swischen Troy und Ballstou ist 1| Dollars, aHein für die 
Reisenden nach Sarato^a erhält die Compagnie bloss 1 Dollar. Nimmt man daher im Mittel 1| Dol- 
lars pro Reisenden an, so einribt sich die durchschnittliche jährliche Anzahl seit der BahiieröflT- 
nung mit 19,946 oder nahe an 20,000 Reisenden. 

Nach der Angabe des Superintendenten besteht die jährliche GQter- Fracht beiläufig in 
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2000 Tonnen Kauflnanns^ler za 2 DoHars Frachtlohn 4000 Doli. 
2500 Cords Brennholz k U Tonnen zu 1| DolL . . 4375 ,, 
Bau- und gea&gtes Holz 769 » 



Sunune . 9144 DolL 
Im Ganzen ist das mittlere j&hrliehe Frachtquantum auf der Bahn s:= 0500 Tonnen ; daher 
die Bruttoeinnahme pro Tonne pro Meile = 6{ Cents. ; die Durchschnittseinnahme pro Reisenden 
pro Meile ist dagegen = 4l Cents. 

Da in einem Jahre 1338 Fahrten gemacht wurden, so enthielt jeder Train im Mittel 
15 Reisende und 5« Tonnen Guter« Das Gewicht der Ladung betrug daher 6.75 Tonnen, 
wahrend das Gewicht der leereu Wagen =11 Tonnen war; es ergibt sich daher zwisdien dem 
ganzen Gewichte des Train und der Ladung ein VerhUtniss von 17.75:6.75 = 2.6:1. 

Betriebsatulagen* — Auch bei dieser Bahn ist der Beirieb sehr öconomisch eingerichtet ^ 
da man in Rücksicht auf, den geringen Verkehr auch die Auslagen so viel wie möglich zu ver- 
mindern sucht. 

F&r die Unterhaltung der eigentlichen Bahn sind an der ganzen Linie 2 Mann k ii Dol- 
lars angestellt, deren jeder 3 Gehülfen ä 1 Dollar pro Tag hat ; im (ranzen sind daher nur 8 Mann 
fiii' die Instandhaltung von 25 Meilen Eisenbahn verwendet. Bis jetzt war noch keine Auswech* 
seiung der Bahnhöizer nöthig geworden. Man rechnet, dass das Fichtenholz wenigstens 6 Jahre, 
die Querhölzer von Cedernholz aber viel länger, wenigstens 12 Jahre dauern würden. 

Als Brennmaterial Dir die Locomotiven wird Holz gebraucht, und zwar reichen | Cord 
f&r 2 Fahrten ä 24^ Meilen, oder ffir 49 engl. Meilen hin , nach diesem Verhiltnisse genOgt also ein 
Cord f&r 65 Meilen, wie bei der Mohawk • Hudson Bahn. — FQr den Betrieb der Locomotiven sind 
angestellt: 1 Maschinenf&hrer mit 800 Dollars und einer mit 600 Dollars Jahresgehalt; beide be- 
sorgen auch zugleich alle an den Locomotiven vorkommenden Reparaturen ; 2 Heizer ä 1 Dollar tag* 
lieh; ein Schmied ä li Dollars und ein Tischler oder Zimmermann k i\ Dollars; ferner ein Schmied« 
gehülfe k 1 Dollar pro Tag und 2 andere Gehulfen k 20 Dollars pro Monat. Das ganze Personale 
für die Fuhrung der Locomotiven, dann f&r die Reparaturen der Dampf- und Reisewagen besteht 
daher bloss in 9 Personen. * 

Die Leitung der Geschäfte besorgt ein Superintendent, der einen Ctehalt von 1500 Dollars 
hat. In Troj ist kein eigener Collector angestellt; den Verkauf der Biilete versieht daselbst der 
die Wagen begleitende Conducteur, welcher zu diesem Zwecke ungefähr i Stunde vor der Abfalirt 
in das Bureau kommt. 

In Allem sind also an der Bahn bloss 20 bis 25 Individuen angestellt, die zusammen einen 
Gehalt von circa 11,000 Dollars des Jahres beziehen. Die sSmmtlichen andern Auslagen, als ftkr Brenn- 
stoff , Materialien ftir die Reparatur der Bahn , der Maschinen und Wagen , Schmiere , Unterhal- 
tung der Pferde, Reparatur der Brücken, Steuern etc. betragen ungefähr eben so viel, d. i. 11,000 
Dollars jährlich; mitliin belaufen sich die ganzen jahrlichen currenten Auslagen auf 22,000 Dollars. 

Im Jahre 1838 waren die Betriebsauslagen : 

Für Reparaturen der Bahn , der Maschinen und Wagen 4,199 Doli. 90 .Cts. 
Andere diverse Auslagen ...... 13,405 ,, 13 „ 

Auslagen für Brücken 1,783 „ 82 „ 

Steuern ........ 428 „ 55 „ 

Zusammen . 19,817 Doli. 40 Cts. 
oder beinahe gleich der Hälfte der Bruttoeinnahme von demselben Jahre. 

In den ersten 7 Monaten des Jahres 1839 waren die Aushigeu 14,338 Dollars 34 Cents , 
wobei aber ein Vorrath von Brennholz und Materialien für Reparaturen mit gerechnet war. 
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Die BetriebsttQsIagen von 22,000 Dollars machen von der jikrllcheft DurGhachnilta-Bnitta» 
Einnahme (36,613 Dollars) gerade 60 pCi., und mithin betrug der Netto -Gewinn 40 pCt. von 
der Brutto- Einnahme und nur 3 pCt des Baucapitals. Bisher wurde die Netto -Einnahme wr 
Zahlung der Sinaen der Anlehen und ffkr die RüGknahlung kleinerer Schulden verwendet, und die 
Actionnäre haben auf ihr eingezahltes Capital von 300>000 Dollars noch nie eine IKvidende er* 

Auch bei dieser Bahn fand keine Vertheilung der Auslagen auf den Personen- und Gftter^ 
transport statt. Theilt man sJunmtUche Auslagen durch die Zahl der in einem Jahre von den 
Trains aur&ckgelegten Meilen = 365X3} X 25 = 33,450» so findet man die Betriebaaoslagen pro 
Meile Fahrt = 66 Cents. 

Nimmt man .die Transportkosten einer Tonne Güter pro Meile» wie bei da* Saratoga-Sche- 
nectady Bahn , wieder mit 4 Cents an , so gibt diess für 5i Tonnen , die im Durchschnitt in einem 
Train sich befanden, 21 Cents» und es bleiben 45 Cents als die Unkosten f&r die Beförderung von 
15 Reisenden , was 3 Cents pro Passagier pro Meile ausmacht. — 

Die Troy - Ballston Eisenbahn - Compagnie fand sich durch ihren Vertrag mit der Saratoga- 
Schenectadj Eisenbahngesellschaft, laut welchem sie f&r jeden Reisenden» der nach Saratoga geht, 
50 Cents an dieselbe zu zahlen hat, sehr beschwert. Um dem abzuhelfen» und um überhaupt 
fiber die Saratoga -Schenectadj zum Vortbeil der Troj-Ballstou Eisenbahn eine ControUe aus- 
zuüben 9 haben die Actionnäre der letztern , Bürger von Troj » den grdssten Theil der Actien der 
erstem Compagnie aufgekauft und die Mitglieder der Directionen grosstentheils aus ihrer Mitte ge- 
wählt. Es wurde hierauf zwischen beiden Compaguien ein Vertrag abgeschlossen» laut welchem» 
vom 1. Februar 1840 au, jede Compagnie die Auslagen ftir ihre eigene Bahn bestreiten und die 
halbe Bruttoeinnahmen beider Bahnen erhalten sollte. Die Brückenzdlie jedocli sollten der Troj- 
Ballston Gesellschaft allein gehören. Gegen diesen Vertrag protestirte die Minorität der Action* 
nare und beschwerte sich bei den Gerichten hierüber. Der Erfolg war mit dem Schlüsse des 
Jahres 1839 noch nicht bekannt — 



SARATOGA- WASHINGTOIV EISEIMBAHN. 
CVoB Saratof a-Springt nach Whitehall.3 

Die Wichtigkeit einer Verbindung des Hudson-Flusses mit dem Champlain-See und 
mittelst des letztern mit dem St. Liawrence - Strom wurde schon sehr zeitlich erkannt, und dess- 
wegen auch der Champlain-Canal zu gleicher Zeit mit dem grossen Erie-Canal ausgeführt. Die 
300 Meilen lange Küste des Champlain-Sees fuhrt die Producte des angranzenden Landes diesem 
zu , und in Whitehall verlassen sie den See und finden auf dem Canal ihren Weg zum Hudson und 
nach New -York. Die langsame Fahrt auf dem Canal kann aber den Reisenden nicht genügen; 
an der schnellen Bewegung der Dampfschiffe auf dem Hudson und dem Champlain-See gewohnt, wün- 
schen sie den Weg zwischen Whitehall und Troy oder Albany mit gleicher Schnelligkeit znrückr 
zulegen. 

Die Entfernung von Saratoga» bis wohin von Albanj und Troy ans Eisenbahnen bestehen y 
nach Whitehall am Champlain-See, dem gewöhnlichen Landungsplatze der Dampfiichiffe, ist nur 40 
Meilen» und eine zwischen den beiden Orten ausgeführte Eisenbahn würde das Schlussglied in der 
Communicationskette bilden» die sich dann von New -York bis zum St. Lawrence -Strom» nach 
Montreal und Quebec erstreckte. Von Whitehall nämlich gehen die Dampf boote auf dem Cham- 
L Band. 1^ 
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plaw-flee bis naeb St. John in Cknada > von wo eine Eüaenbahn von 16 Meilen Linge 0>Cbaniplain and 
BL Ejawrenoe Raüroad'') nach La Prairie am St Lawrence fikhrt , an welchem Strome, 9 Meilen •!>• 
wirta» Montreal gelegen iat. 

Die Charter flfar eine Bahn von Saratoga nach Whitehall (in der Grafbchaft Washington) 
wm^ bereits im Jahre 1834 ertheilt, und es sollte das Actien- Capital der Oeselischaft 600,000 Dol- 
lars betragen. Laut einem vom Ingenieur C. W. Young im Januar 1836 an die Direction erstat- 
teten Bericht beginnt die Bahn in Saratoga am Endpuncte der Saratoga -Schenectady Eisenbahn 
und erstreckt sich durch Sandy-hill und Port-Ann nach Whitehall. Die Linge der ganaen li- 
nie bt 40 Meilen und die so fibersteigende HSbe 200 Fuss ; das Maximum der Steigung war mit 
39 Fuss pro Meile (1 : 135) angenommen. 

Die Baukosten der Bahn wurden in einem spätem Bericht vom Januar 1839 mit 60Q»000 
Dollars f&r die ganse Linie angeschlagen» und swar : 

Fiir GrundeinlOsung und Zäune 60,000 Dollars. 

„ den Unterbau 220,000 » 

„ eine Br&cke fiber den Hudson- Fl uss 40,000 ,^ 

,. den Oberbau 200,<N)0 

n Stationen und Zweigbahnen . . ' 20,000 „ 

„ Regiekosten 25,000 „ 

^9 diverse Auslagen ..... 35,000 „ 

Summe 600,(M)0 Dollars, 
oder pro Meile einfache Bahn 15,000 » 

Hiebei ist für die Anschaffung von Locomotiven und Wagen etc. nichts gerechnet. Man beab- 
sichtigte Ar den Anfang, den Betrieb der Bahn durch die Saratoga -Schenectady oder Troj- Ballston 
Eisenbahngesellschail mit deren Locomoti\en und Wagen besorgen zu lassen. 

Von dem Actiencapital von 600,000 Dollars wurde von den Actionnären 10 pCt oder 6O1OOO 
Dollars eingezahlt und der Bau der Bahn im Jahre 1836 begonnen ; die hierauf eingetretene Geld- 
crisis unterbrach jedoch die Operationen und es ist der Bau seither nicht fortgesetzt worden. Die 
Anlage dieser Balm ist indessen zu wichtig, als dass an ihre endliche Ausfuhrung su sweifeln 
wäre. 

Im Winter 1839 wendete sich die Compagnie an die Legislatur des Staates New-Yoric um 
die Bewilligung eines Darlehens von 200,000 Dollars; die Bill, weiche zugleich die Bewilligung 
von Darlehen Hir mehre andere Eisenbahnen bezweckte, passirle das Repräsentantenhaus; fiel aber 
im Senat durch *). 

-*) Die In der Bill Tom Staate angesprochenen UnteratStzongen waren: 

Für die Aubum-Rocheater Eisenbahn 400,000 Dollars. 

^ Bfew-York - AU>an j dto. 600,000 ^ 

„ fiaratofa-WaalUn^on dto. 200,000 » 

9, Long -Island dto. 200,000 ^ 

^ New-York - Hartem dto. 200,000 ^ 

„ Attica - Bnffalo dto. 200,000 ^ • 

„ Hadson- Berkshire dto. 140,000 ,, 

^ Mohawk- Hudson dto. 200,000 ^ 

„ IVoy-SchenecUdy dto. tOO^OOO „ 

„ CaUkiU-CanaJoharie dto. 200,000 ^ 

„ ülica - Oswer> dto, 200,000 „ 

susammen 2,640,000 Dollars. 



VTICA-BCHBIIBCTAPT BI0BVBAH1I. ||5 

In «nem Uebenchkge f&r die VeniiMNUi^ der Bahn recbnete man aof BMOO Baiaende dea 
Jahrea, die» k H DoUara f&r die ganae Strecke, ein Braito • Einkommen von 81,2fi0 DoUara geben 
wtbrden, wovon die Betriebaaualagen nicht über 25«000 Dollara lietragen könnten, Ea bliel^en alaa 
dann 56»250 DoUara ala Dividenden flkr die Actionnare. 

Durch die Auafuhrong dieser {Bahn würde aowohl die Saratoga-Schenectady ala auch dm 
Troy-Ballaton Eiaenludm einen bedeutenden Zawacha in ihrem Verkehr erhalten. 



UTICA-SCHENECTADY EISENBAHN. 

Wenige Eisenbahnen in den Vereinigten Staaten erfreuen sich solcher günstiger Resultate; 
wenige stehen unter einer so zweckmässigen Verwaltung und Leitung» wie die Utica*Sche- 
nectady Eisenbahn. Es mus daher f&r die Leser dieses Werkes von besonderem Interesse sein, 
eine ausführliche detailirte Beschreibung derselben und alles dessen» was mit ihr in Verbindung steht» 
SU besitzen, um so mehr» als sie zugleich zu den längsten im Lande gehört und bereits seit 6 Jah- 
ren im Betrieb ist. 

Wie der IVame dieser Eisenbalm schon anzeigt» verbindet sie die Städte Utica und Schenec* 
tady» beide am Erie-Canal gelegen und einen bedeutenden Handel treibend. Sie ist als Fortset- 
zung der Mohawk - Hudson Eisenbahn und als zweites Glied der Eisenbahnkette zu betrach- 
ten» welche sich bald von Albany bis Buffalo längs dem Erie-Canal erstrecken und eine zweite 
mächtige Commnnicationslinie zwischen dem Osten und Westen bilden wirä. 

Der Zweck der Anlage dieser Bahn war» die Reisenden auf einem schnellern» angenehmem 
Wege und zugleich billiger zu befördern» als diess früher auf dem Erie-Canal oder der Land- 
strasse geschah. In den Postkutschen {itages), welche zwischen beiden Örtern fuhren» zahlte man vor 
Eröffnung der Bahn» im Sommer 3f Dollars, und im Winter» wenn die Canal-SchiSTahrt unterbro- 
chen war» 8 Dollars für den ganzen Weg von 80 englischen Meilen» und die Entfernung zwischen 
beiden Städten wurde gewöhnlich in 16 bis 18 Stunden zurückgelegt 

Charter. — Die Charter für diese Bahn wurde am 29. April 1833 ertheilt» und im Septem- 
l>er deaselben Jahres war die Gesellschaft organiairt. Der Bau begann im Jahre 1834. Folgendes ist 
ein Auazng der Charter: 

^ie Gesellschaft wird ermächtigt» eine Eisenbahn mit einem oder mehren Geleisen zu 
l»auen» und auf derselben Personen mit ihrer gewöhnlichen Bagage zu transportiren. 
Die Dauer des Privilegiums wird auf 50 Jahre festgesetzt » und es soll seine Giltigkeit verlieren» 
wenn die Eisenbahn nicht binnen 10 Jahren nach dessen Ertheilung eröffnet ist. Das Actiencapital 
der Gesellschaft ist 2»000»000 Dollars, welche auf Actien zu 100 Dollars einzuzahlen sind. 

Die Directoren der Bahn» 13 an der Zahl^ werden am ersten Montag im Juni eines jeden 
Jahres von den Actionnären neu gewählt. Jede Actio berechtigt zu einer Stimme; 30 Tage vor 
der Abhaltung der Generalversammlung musa in den Zeitungen der Ort und die Zeit der Directoren* 
Wahl angezeigt werden. 



Die IHirlehen sollten In der Art bewilligt werden» daM die GeteUschaft StasUpaplere Im Betrage von 
100,000 Dollara erhSlt» wenn sie die ersten 100,000 DoUam von Ihren eignen Mitteln aua^eifeben hat, und 
•o oft die Compa^ie api»r 50,000 Dollara anaflbt, ooUte sie weitere 60»000 Dollars ds Darlehen erbalten, 
iä Benatoren stimmten damals fQr, und 16 gtgtn dl« BilL 

16* 
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Die Geaellflehaft hat gesetsmittig da« Recht« jene L&ndereien und aonatige Reaütitan in Beaits 
sn nehmen » welche f&r die Conatniction und den Betrieb der Bahn unerllaalidi aind. Jene Linde- 
reien, die der Geaellaebaft snm Behnr des Bahnbanea nicht unentgeltlich abgetreten werden, hat 
dieaelbe von den Eigenthfimerii zu kaufen, und zwar zn einem, nach iieideraeitigem Uebereinkom* 
men featgeaetsten Preiae. Kennen die Parteien in BetreiF dea Preiaes aich nicht vereinigen 9 ao 
haben die Directoren, bevor aie die Bahn durch die betreffenden Grundatüd^e Ähren, aieh in ein^ 
Bittadurift an den Kanzler {Chancellor) zu wenden, und ihm die IVoth wendigkeit dea Beaitsea dieaer 
Grundatücka^ den Verauch, dieselben anzukaufen, daa Misalingen desselben und die Uraache, wamm 
der Ankauf nicht statt hnAy endlich den IVamen und die Wohnung dea Eigenth&mera anzugeben. Der 
Chancellor verhört hierauf die Parteien, und bestimmt drei competente und uninteresairte Land> 
eigenth&mer aus jener Countj, worin die betreffenden Grundstüke liegen, als Comiaaire zur Ab» 
ach&tzung derselben. Diese Comissäre haben die Grundst&cke nach ihrem vollen Werthe zn schät* 
zen, eine genaue Beschreibiuig und Carte derselben zu verfertigen, und einen schriftlichen Bericht 
an die Gerichtskanzlei zu erstalten. Der Kanzler prüft den Bericht, verhört, wenn es nöthig 
ist) die Parteien noch einmal, und kann, falls er glaubt, es sei bei der Abschätzung ein Un- 
recht geschehen, den Schätzungspreis erhöhen oder herabsetzen. Hat der Chancellor den Beweiaa^ 
dass^ innerhalb 30 Tagen nach der Entscheidung, an den Eigenthümer selbst, oder zu dessen 
Gunsten der Schätzungsbetrag, und uberdiess alle Unkosten von der Gesellschaft gezahlt worden 
sind, so lässt er der Compagnie die besagten Landereien in Besitz nehmen und nach Belieben benutzen. 

Wo immer die Eisenbahn einen Fluss oder eine Strasse durchkreuzt, muss sie so gebaut wer» 
den, dass sie die IXützlichkeit des einen oder der andern nicht beinträchtigt 

Die Compagnie kann von Zeit zu Zeit die von den Reisenden und ihrer Bagage zu erhe- 
benden Zölle bestimmen, reguliren und empfangen; doch dürfen keine Güter, mit Ausnahme 
der gewöhnlichen Bagage der Reisenden, über die Bahn befördert werden; auch darf die Gesell» 
achaft keinen höhern Tarif für die Beförderung eines Reisenden und seiner gewöhnlichen Bagage, 
als 4 Cents pro Meile, festsetzen. 

Wenn eine Person etwas begeht oder veranlasst, wodurch ein Gebäude oder anderes Bau- 
werk an der Bahn, eine Maschine oder was sonst zur Bahn gehört, beschädigt, geschwächt oder 
zerstört würde, so hat dieselbe der Geschellschaft den verursachten Schaden dreifach zu eraetzen 
und nebstbei die Gerichtskosten zu bezahlen. 

Die Directoren sind ermächtigt, die Einzahlungen auf die subscribirten Actien in aolchen 
Terminen und Raten zu verlangen, die sie für gnt finden; von der zu leistenden Einzahlung, dem 
Orte, wo, und -der Zeit, wann dieselbe geschehen soll, muss die Direction 30 Tage vorher die 
Anzeige in die öffentlichen Blätter einrücken lassen. Wer eine solche Ratenzahlung zur festge- 
setzten Zeit nicht leistet, verliert alle seine Ansprüche auf die frühern Einzahlungen. 

Ohne eine schriftliche Autorisation von Seite der Canal- Verwaltung darf die Geaellschaft 
die Eisenbahn nicht über den Erie - Canal ftkhren ; die Canal- Verwaltung kann hiezu die Bewil- 
ligung unter der Bedingung ertheilen, dass die Eisenbahn den Betrieb des Canals durchaus nicht 
stört; sie behält aber zugleich die oberaufsichtliche Gewalt über jene Bahnstrecken, die über den Canal 
oder längs demselben gehen, und kann zu jeder Zeit alle Abänderungen verlangen, die sie für nö- 
thig erachtet. 

Die Directoren der Gesellschaft haben jährlich einen detailirten Bericht über ihre 
Verhandlungen und die gehabten Bauauslagen zu erstatten, welcher Bericht im Bureau des Staats- 
Secretärs aufbewahrt wird; ferner muss jedes Jahr (während der ersten 15 Jahre nach derBahneröff- 
nuiig) ein ausfuhrlicher Ausweis über alle empfangenen und verausgablen Gelder verfasst und in 
demselben Bureau aufbewahrt werden. 



ÜTICA-SCHBNBCTADT KISBlIBAHIf. H'f 

Wenn di6 StaAli^esetsgeiNiiig (^State legUlaturey nach Verlauf von 10 und faiBeriialb 16 
Jahren nach Vollendiing der Bahn die gesetzliche Verfiigiing treffen aollte» das« der Creaellachaft alle 
Ar die Conatruction derBahn^ Gebinde etc. gehabten Aualagen nebat den j&hrlichen lOprocentigen Zui« 
aen, so wie alle f&r den Betrieb aoageiegten Summen, nachdem aämmtliche von der Geaellschaft 
gehabten Einnahmen in Abschlag gebracht worden sind» ersetat werden: so geht die Eisenbahn 
sammt allen Gebäuden und sonstigem Zugehör als Eigenthum an den Staat Ober. 

Die Eisenbahngesellschaft hat» bevor sie den Betrieb der Bahn beginnt, an die Directiq(i der 
Mohawk«Chau9see den Betrag von 22« Dollars pro Actio für die Actionnire dieser Chaussee zu bezah- 
len» wodurch sie sich das Recht auf alle Privilegien und das Eigenthum jener Gresellschaft erwirbt; 
aber auch denselben Verantwortungen , Strafen etc. unterliegt Nach Vollendung der Eisenbahn kann 
die Landstrasse ganz aufgegeben werden.'* — 

Capital — Das Capital der Gesellschaft besteht in 20»000 Actien» ä 100 Dollais» oder in 
2 Millionen Doli. ; hievon wurden von den Actionniren haar eingezahlt 75 Doli, pro, Actie l»5O0,O0O Doli. 
Aas dem Erträgnisse der Bahn wurden^ statt einer weitern Einzahlung genommen 300,000 ^ 

Summe 1»800»000 DolL 
oder pro Actio 90 Dollars. Der Cours der Actien war im November 1839 = 116 pCt» oder ei- 
gentlich» da noch 10 Dollars einzuzahlen waren» 105 Dollars» statt 90. 

Den Bau der Bahn f&hrte als Chief Engineer Herr W. C. Y o u n g » welcher noch jetat 
als General -Superintendent die Geschäfte derselben leitet. Die diese Eisenbahn betreffenden Mit« 
theilongen verdanken wir seiner Gefälligkeit» so wie der des Cassiers» Herrn Hawley. 

Bahnlinie und ProfiL — Die Eisenbahn beginnt in der Mitte der Stadt Schenectady» 
wo sie sich mit der Mohawk- Hudson Bahn vereinigt; nimmt eine nordwestliche Richtung und 
setzt über den Mohawk -FIuss;' folgt dann dem Lauf des Flusses an dessen linkem Ufer» passirt die 
Ortschaften Amsterdam » St. Johnsville » Manheim » Little-Falls und Herkimer » fiberschreitet den Mo- 
hawk mittelst eines Viaducts» erreicht dann Utica am rechten Ufer des Mohawk und vereinigt 
sich daselbst mit der Sjracuse- Utica Eisenbahn. 

Die ganze Länge der Balm zwischen den zwei Städten ist 77} Meilen; hievon haben: 

die geraden Linien eine Länge von 57.54 Meilen, 

Krümmungen mit 10,000 oder mehr Fuss Halbmesser 0.70 »» 

dto. », 5,000 bis 10,000 », dto. 11.49 

dto. „ 3,000 „ 5,000 ,» dto 5.60 ,» 

dto. »» 1,500 ., 3,000 », dto. 1.30 ». 

dto. „ 700 „ 1,500 „ dto 0.74 

zusammen 77.37 Meilen. 
Von der Station in Schenectady bis zu jener in Utica ist die ganze Entfernung 77| Meilen. 

Bei Little- Falls y wo der Mohawk sich durch ein enges» von Felsen eingeschlossenes tiefes 
Thal windet » konnte der Raum ftir Canal und Eisenbahn nur mit grossen Kosten durch Einschnitte 
in den Felsen gewonnen werden » und man war gezwungen » ftir die Bahn eine scharfe Krümmung 
von 700» und auf einer ganz kurzen Strecke sogar von 400 Fims Radius anzunehmen. Da die Krüm- 
mung hier zugleich eine rfickkehrende (reverse curve) war » so befand sich bei einem langen Train 
die eine Hälfte auf der einen und die andere auf der entgegengesetzten Krümmung» und die 6e* 
schwindigkeit der Maschine musste hier jedesmal vermindert werden. Später wurde diese Strecke 
mit einem Aufwände von 50,000 Dollars umgebaut » wodurch man eine einfache Kr&mmung von 700 
und 1000 Fuss Halbmesser erhielt. Der kleinste Kr Qmmungshalbmesser der Bahn ist 
demnach gegenwärtig = 700 Fuss. 



9* 
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« 

Da« L&ngenprofil der Bahn ist sehr gfinstig, indem bedeutende Stred^n gaas lioruBoatal 
eind und andere nur eine geringe Steigimg bemUen. IKe grösete Steigang iet 21 Fuas pro 
englische' Meile oder 1 : 2S1. In der ganaen Linie Iwfinden «ch : 

horizontale Strecken in einer Lange von 32^3 Meilea» 

Steigungen von 16 bia 21 Fuaa pro Meile (1 : 330 bia 1 : 251) .... 1.97 

dio. „ 10t— 16 >» dto. (1 : 503 ,, 1 : 330) .... 7.38 

dto. „ 5i — lOi „ dto. (1 : 960 ^ 1 : 503) .... 11.88 

dto. unter 5;Fuaa pro Meile (1 : 960) 23.61 ,, 

aoaaauiien wie oben 77.37 Meilen. 

Unter ^ und Oberbau. — Der Unterbau der Bahn vrnrde, mit Auanahme der Felaen« 
atrecke bei Little - Falls , Päv ein doppeltes . Geleise hergestellt , jedoch nur eine Strecke von 20 Mei* 
len in def Mitte der Bahn (von Fonda bis St. Johnsviile) mit einem doppelten Creieise verse- 
hen , und diess aus dem Grunde , damit die von beiden Enden der Bahn su gleicher Zeit abgehenden 
Trains sich begegnen und einander passiren können , ohne dass der eine auf die Ankunft des andern 
zu Virarten braucht , was sehr häufig eintreten m&sste , wenn auf der Mitte der Bahn nur ein kurzer 
Answeichplatz sich befltnde. Man hatte anfangs in der Mitte bloss eine Strecke von 10 Heilen dop- 
pelt gelegt ; fand jedoch , «dass diess nicht hinreichte , indem dennoch zuweilen ein Train am Ende 
der doppelten Bahnstrecke angelangt war » bevor der in entgegengesetzter Richtung kommende den- 
selben Punct erreicht hatte. Dieser Fall ist nicht mehr eingetreten, seit man das doppelte Geleiie 
auf eine Lange von 20 Meilen ausdehnte. 

Dieses Arrangement ist für alle jene Eisenbahnen von grösster Wichtigkeit, bei denen das 
Anlagscapital die Etablirung eines einfachen Geleises bedingt» oder wo der Verkehr (oder die zu 
erwartende Einnahme) nicht gross genug ist, um die durch die Anlage des zweiten Geleises erhöh- 
ten Baukosten gut zu verzinsen. In jedem solchen Falle durfte es allen Forderungen und Bedürf- 
nissen entsprechen, wenn bei langern Bahnlinien nur etwa der vierte Theil ein doppeltes Geleise 
erhält. Dann kann der eine Train mit nur drei Fünftel der Geschwindigkeit des andern vorwärts 
kommen , und dennoch in demselben Augenblicke an den Anfang der doppelten Bahn gelangen , wo 
der andere Train dieselbe verlassen soll, und es erfolgt gar kein Aufenthalt Ist ehi Drittel der Bahn dop- 
pelt, so findet noch kein Aufenthalt statt, wenn selbst der eine Train nur die halbe Geschwindig- 
keit des andern hat. In beiden Flllen ist hier vorausgesetzt, dass die Abfahrten von beiden Enden 
zu gleicher Zeit geschehen *). Uebrigens müssen die oft versdiiedenen Steigungsverhaltnisse der 
beiden Bahnhälften bestimmen , ob das zweite Geleise gerade in der Mitte der Bahnlinie angelegt 
werden soll'; oder, wenn dieses geschieht^ ob jeder Train zu derselben Zeit, oder um wie viel der 
eine spater als der andere abgehen muss. 



*) Im erstem Falle, wo der vierte Theil der Bahn ein doppeltes Geleise hat, ist die Linfe der elnftn 

81 
chen Bahn von Jeder Seite = — , wenn die ganze Bahnlfinge mit 1 bezeichnet wird ) es kann nun der eine 

Train die ganze doppelte Balinstrecke durchlaufen, bevor der andere sie erreicht, mnd daher den Wsf 

K I Ol 

— in derselben Zeit zoracklegen , in welcher der andere den Weg — durcheilt. Ist die Ckachwindigkeil 

8 8 

des ersten Trains = v, des zweiten =: c, so muss, wenn kein Aufenthalt beim Zusammentreffen ein- 

51 S 1 

treten soU, •-— = sein, oder 6c ^s dv und c s Iv. Ist da Drittel der Bahn doppelt, so ergibt 

8v 8c • 
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•ich aus derselben Betrachtung --. =s --- , oder es--. 
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Bd der HerstellHiig der Dimme f&r diese Bahn beobachtete der Ingenienr, Herr 
Ymmg, den Grundaatz^ Beber alle Brde aeitwirts von der Bahn zu nehmen und mit Scheibtruhen« 
und ananahmaweiae mit Landkarren, anzoftkhren, als aie von groaaer Feme auf Eiaenbahnwagen her^ 
beisnachaffen. Der höehate Preis des Bodens ausserhalb der Städte ist in jener Cremend 100 Dollars 
pro Acre oder 4840 Onadra^Yards (0.7 österr. Joch) ; wird die &de Uoas 3 Fuas tief ausgegraben, 
so gibt der Aare 4840 oder beinahe 5000 Cubic • Tarda Erde , und mithin kostet 1 Cubic - Yard 
nur 2 Cents f&r GrundeinISsung; daa Ausgraben imd Zuf&hren kostet nebstbei circa 12 Cents , also 
1 Cubic -Yard ErdanschQttung 14 Cents. 

Wo Ansdiiittungen und Abgrabungen didit an einander vorkommen » safalt man in America 
die Erdarbeit nur einmal, wenn die Entfernung, aufweiche die Erde tranaportirt wird» nicht 
über 100 Fnss ausmacht. Betrigt sie mehr, so wird die Erdarbeit doppelt» nämlich einmal fiir die 
Abgrabung und einmal f&r die Anschüttung bezahlt. Herr Young zahlte erst bei einer Ent- 
fernmig von 500 Fuss die Erdartieit zweimal. 

Die Brücken dieser Bahn sind durchaus von Holz und haben » einige wenige ausgenom- 
raen» steinerne Widerlagen. Bei den kleinern Brücken besteht der hölzerne Oberbau gewöhnlich 
in einem einfachen Hftngewerk ; bei den Brücken von 40 Fuss Spannung kostete derselbe 5 Dol* 
lara pro Current-Fuss» bei jenen von 60 Fuss Spannung 6} Dollars. 

Die grosse Brücke über den Mohawk - Fluss bei Scbenectady besteht in 5 Bogen , jeder von 
146 Vuss Spannung; der Oberbau ist ganz aus 6 Zoll breiten und 3 Zoll dicken Pfosten gebaut» 
und die ganzen Koaten beliefen sich auf 35,(N)0 Dollars. 

Der Oberbau der Bahn ist auf Tafel II im Detail dargestellt; er besteht in Grundhölzem 
(a, a) von Weissfichte, Kastanien oder andern Holzgattungen» welche parallel miteinander un- 
ter der Mitte der 2 Schienenreifaen auf den Boden gelegt wurden» und 9 Zoll Breite und 4 Zoll 
Dicke haben. Auf diese Langenpfosten wurden, in Entfernungen von je 3 Fuss» Querhölzer Ccrott 
tieSf Kreuzbänder) (b) von 5 Zoll Breite und 6 Zoll Höhe gelegt; die hiezu verwendeten Holzgat- 
tungen waren rothe oder weisse Ceder und Kastanien. Die Querhölzer erhielten 2 Einschnitte 
von 3 Zoll Tiefe zur Aufnahme der L&ngenhölzer; die Breite dieser Einschnitte ist 6 Zoll an der 
einen und 5} Zoll an der andern Kante» damit der Keil, welcher 12 Zoll lang und an einem Ende 
Ij» am andern nur i Zoll dick ist, neben dem 5zolligen Langenholz Platz findet. Man bedient sich 
zu diesen Einschnitten zweier, an einer Achse befindlichen Bundsägen ; 'dieselben stehen für die Ein- 
schnitte bei m, m rechtwinklicht auf der Achse, Air die bei n^ n aber achief zu derselben, jedoch 
in beiden FSIlen parallel mit einander. Die Einschnitte selbst sind vertical. Die Keile kommen auf 
diese Weise in entgegengesetzter Richtung gegen einander, wodurch eine grössere Festigkeit er* 
langt wird (siehe Fig. 6). 

Die eisernen Schienen sind Flachschienen von 2} Zoll Breite und | Zoll Dicke und wiegen 
pro Fuss Lange 6 Pfund; sie sind an den Hölzern in Entfernungen von 18 Zoll mit eisernen, 6 Zoll 
langen Nageln (Fig. 8) , welche viereckig aind und runde Köpfe haben » befestigt. Die Oeffnungen 
in den Schienen sind linglicht » damit diese sich frei ausdehnen können (Fig. 4 und 5)« Bei dem 
Znsammenstosse der Schienen ^ welcher falziSrmig ist, wird eine schmiedeiserne Platte (p) von 
6 Zoll Linge» 2} Zoll Breite und | Zoll Dicke ins Holz eingelegt» um das Einsinken der schar- 
fen Schienenenden zu verhindern. Die Ungliditen Oeffnungen in der Platte oorrespondiren mit den 
Oefibungen in den Schienen (Fig. 4, 6 und 7). 

Die Geleiseweite der Bahn ist 4 Euss 8} Zoll. Die Querhölzer wurden in der Mitte ausge- 
sdmitten» damit sie f&r den Pferdeweg hinlänglich hoch bedeckt werden konnten» und nach Her- 
stellung des Oberbaues wurden die Zwischenriume der Hölzer, wie es im Querdurchschnitt dar- 
gestellt ist , mit Erde ausgeftUlt. 



^20 EISBNBAHNBH IM STAATE NBW-TORK. 

Gebäude. — Die su dieser Bahn gehörigen GtebSode «iod eehr ausgedehnt und ilirem Zwe- 
cke enteprechend. Das Stationsgeliftade flkr Reisende in Schenectady ist 310 Foss lang und bis sn 
den Bundtramen des Daches 30 Fuss hoch. Es ist durch swei Reihen hölaemer Säulen in drei Ab* 
theflttiigen getheilt, von denen die mittlere und höchste eine Weite von 64 Fuss hat; die awei an* 
stosseuden sind bloss 24 Fuss breit und die Weite des gansen Gebäudes ist daher 64 -f- 48 =s 102 Fuss» 
oder = I der L&nge. Durch den mittlem Raum gehen drei, durch jeden der zwei anstossenden 
Räume zwei Bahnen, in allem also sieben Bahnen. Der erstere wird f&r die abgahenden nnd an» 
kommenden Trains benOtst^ und hier steigen auf Galerien die Personen aus und ein; die daran« 
stossenden Räume bilden die Remisen f&r Reisewagen, die im guten Stande sind und nach Bedarf 
verwendet werden können; es sind daher auch alle sieben Bahnen durch Drehscheiben mit dnan» 
der verbunden. Einen Theil der Seitenraume nehmen auch die Bureaus ein, in welchen dieBÜlele 
verkauft werden und die Passagiere warten können. 

Dieses Stationsgebäude wurde zur Hälfte von der Utica*Scbenecladj und zur Hälfte von der 
Hohawk • Hudson Eisenbahngesellschaft hergestellt und wird von beiden Compagnien gemeinschaft* 
lieh benutzt. Auch die Saratoga • Schenectadj Eisenbahngesellschaft benützt dieses Stationsgebäude 
und zahlt der Utica - Schenectady Compagiiie hieftir, so wie f&r die Benützung einer Meile Bahn, 
eine jährliche Rente von 1200 Dollars, 

In Schenectady befinden sich ferner : die Dampfwagen-Remise und die Werkstätten f&r die Re- 
paratur der Locomotiven, die Remisen und Werkstätten f&r Personenwagen, grosse Holzdepots, Was- 
sercisternen u. s. w. Alle diese letztern Gebäude sind ausserhalb der Stadt und von dem Passagiei^ 
Bahnhofe entfernt. Eine Dampfmaschine von 10 Pferdekraft bewegt die Drehbänke etc. in den 
Werkstätten. 

Am andern Bahnende, in Utica, befindet sich ebenfalls ein grosses geschlossenes Stationsge- 
bäude, durch welches eine vierfache Bahn gelegt ist. Dieses Gebäude wurde von der Utica -Sche- 
nectady Eisenbahngesellschaft allein errichtet, wird aber zugleich f&r die sich hier anschliessenden 
Syracuse - Utica Bahn benützt. Laut einem zwischen beiden Gesellschaften bestehenden Vertrag 
(siehe Beschreibung der Syracuse -Utica Eisenbahn) zahlt die Syracuse - Utica Gesellschaft jährlidi 
die Zinsen zu 7 Procent f&r { der ganzen Baukosten der Stationsgebäude etc. und nebstbei { der 
Unterhaltungskosten derselben. Ausgedehnte Gebäude f&r Remisen , Holzniederlagen , Werkstätten 
und Stallungen befinden sich in der Nähe dieses Stationsgebäudes und hängen mit demselben zusammen. 

Länsfs der Bahn befinden sich eilf Cistemen f&r das Füllen der Tender, Es sind diess hol- 
zerne konische Wasserbehälter , ui deren Mitte ein eisernes Gefass sich befindet , durch welches 
die von einem Ofen aufsteigende heisse Luft zieht und das Wasser wärmt. Der Ofen befindet 
sich im Zimmer des Wärters und ist von Eisenblech. Gewöhnlich stehen diese Cisternen 20 oder 
mehr Fuss von der Bahn entfernt, und es wird das Wasser unterirdisch und durch eine dicht an 
dem Geleise senkrecht aufsteigende Röhre zu dem Tender geleitet Das Wasser wird im Winter 
bis zu 80 oder 90 Grad Fahrenheit (20 bis 25* Reanmur) erwärmt. Crewöhnlich wird ausser deo 
Hauptstationen nur noch an vier Orten (alle 16 Meüen ungefähr) Wasser eingenommen , nnd zwar 
in Amsterdam, Fonds, St. Johnsville und Herkimer. 

An den erstem drei Orten und in Little- Falls wurden von Privaten an der Bahn grosse H(h 
tels errichtet , in deren jedem zu ebener Erde sich ein grosser Saal befindet , in welchem die Rei* 
senden Erfrischungen jeder Art erhalten. Sämmtliche Reisende verlassen daher an diesen Orten 
ihre Sitze und steigen wieder ein » sobald mit der Glocke das Zeichen zur Abfahrt gegeben wird. 

BetriebsmitteL — Die Cresellschaft besitzt gegenwärtig 12 Dampfwagen aus der Ma- 
nufactur von M. W. Baldwin in Philadelphia , alle mit 6 Rädern wie die der Troy • Ballston Eisen- 
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bahn; die Cjlinder haben 12 Zoll im Durchmesser, der Kolbenhub isl 16 Zoll, der Durdimeaaer 
der Triebrader 4lt Fum. Das Gewicht der leereu Maaobine ist 9i Americanisehe Tonnen (k 2000 
Pfund) ; das Gewicht einer Locomotive sammt Tender mit HoU und Wasser 14 Tonnen. Yoa die» 
sen 12 Maschinen kamen 6 im Fr&hjahre 1836 , 2 im Herbste 1837 und 4 im Fr&hjahre 1838 auf 
die Bahn. Eine der Locomotiven wurde umgebaut und erhielt 2 Paar Triebrader von S Fnas 
Durchmesser, die mit einander verbunden sind; sie ruht daher jeut auf 4 Trieb- und 4 Ti%ick^ 
Radern. 

65 Reisewagen erster Clasae, jeder mit 24 Plataten und auf 4 Rädern ruhend. Gewicht 
eines jeden = 4700 Pfund. 

14 Holzwagen (jeder f&r 2 Cords Holz), die hinter dem Tender der Locomotive gehen, 
und von welchen das Holz wahrend der Fahrt auf den Tender geworfen wird, um mit dem Holz- 
einnehmen an den Stationen keine Zeit zu verlieren. Ein solcher mit Holz beladener Wagen steht 
immer an den Zwischenstationea bereit und braucht iiei der Ankauft des Train bloss angehängt 
zu werden. 

20 Bagage- Wagen. 
4 Briefpost-Wagen. 

20 Brennholawagen; letztere haben grosse Platformen mit senkrechten Stiben, die 
das Holz zusammenhalten. 

Alle Wagen werden gegenwärtig in den Werkstätten der Gesellsdiaft gebaut; dfe Gnss^ 
eisentheile werden von Schenectady, Troy oder Utica bezogen und kosten 4 bis 6 Cents pro Pfund. 

Sämmtliche Reise wagen erster blasse haben 3 Abtheilungen, jede mit 8 Sitzen; im Winter 
sind dieselben mit Oefen vf^sehen; die Heizung geschieht von Aussen, mit Holz, und ble- 
cherne Röhren gehen unter den Sitzen durch den ganzen Wagen , um ihn zu wärmen. Ein sol- 
cher Reise wagen kostet ohne die Eisenthdie, in den Werkstätten der Gesellschaft hergestellt, 650 Dol- 
lars, und sammt und sonders lOUO Dollars. Die Construction der Wagen wurde f&r diesen Preis 
contrahirt und es blieb hiebei dem Contrahenten noch ein Gewinn von 150 Dollars pro Wagen. 
Die Räder sind sämmtlich von Schalen-Guss {chilled). Beim Gusse derselben wird ein 
schmiedeiserner Reifen von halbzölligem, rundem Eisen in die Form gelegt und in den Radkranz 
mit eingegossen. Hiedurch wird, im Falle eines Bruches, das Auseinanderfliegen der StQcke verhin- 
dert und jede Gefahr beseitigt. 

Bis zum Jahre 1839 hatte man auf dieser Bahn auch Wagen zweiter Classe, die ganz or- 
dinär und mit hölzernen Sitzen versehen waren. Gewöhnlich wurden in denselben die Emigran« 
ten befördert, von denen bloss dfe Hälfte des Passage - Geldes der Reisenden erster Classe ge- 
nommen wurde. Seit dem Jahre 1839 werden keine Reisenden zweiter Classe mehr gefiihrt. 

Die Briefpost -Wagen {Mail carn) bilden eigentlich heizbare Bureaus mit Briefsammelkä- 
sten ; in denselben sitzt während der ganzen Fahrt ein Postbeamter , der die bei der Abfahrt und 
auf der Bahn empfangenen Briefe ordnet und an den betreffenden Poststationen abliefert 

Man hat femer auf dieser Bahn drei Scfaneepfl&ge oder Schneeräumungs- Haschinen; diese 
sind sehr zweckmässig gebaut und kosten jeder 500 Dollars. Bei den Nachtfahrten ist, sowohl im 
Sommer vde im Winter, unmittelbar an der Locomotive ein Apparat angebracht, um das auf der 
Bahn laufende Vieh auf die Seite zu schaffen. 

Baukosten. — Die Auslagen für den Bau der Bahn und der Gebäude, dann f&r die Anschaf- 
fung des Fundns instructus etc. betrugen vom September 1833, wo die Vorarbeiten anfingen, bis 
31. October 1839 : 
I. Bold. 16 
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1) FOr Grundeinlofliing, HerateUung; der Eiiifriedi^ngen and för Ent« 

aehädigan^en an die Besitzer der anstoMiendeii Gmndstiicke . . 30940S Doli. 29Cts 

2) F&r den Unterban» als: Abgrabnngen and AasehGttang;en , Darchiaase, 

Brücken, Schatzmaaem etc. 587,792 », 25 »« 

3) Für den Oberbau, als: Materialien flir Gnindhöizer, QuerhSIser und 
Langhölzer; Schienen. Kägel, Endplatten; AusweichatQcke und Dreh- 

Bcheiben ; dann alle hiemit verbundenen Arbeiten ..... 5209414 ^ 10 ,. 

4) Für Gebinde, and zwar: Stationsgebäude, Remisen f&r Dampf- und 
Reisewagen, Werkstätten, Holzdepots und andere zum Betriebe der 

Bahn erforderliche Gebäude und ihre Einrichtung .... 87,378 „ 26 

5) Für Betriebsmittel, als: Dampf- uud Reisewagen, Holzwagen, Ba- 
gage- and Mail -Wagen, SchneepflQge 

6) Regiekosten: Auslagen für Ingenieare und die Oberaofsicht 

7) Ankauf der Mohawk-Chauss^e . ...... 

8) Materialien verschiedener Art (bereits ganz verbraucht) . 

9) Diverse Auslagen, als: Druck- und Anzeigekosten, Schreibmateria- 
lien , Interessen , Gehalt des Commissärs und Registrators und alle an- 
dern unter den obigen Posten nicht enthaltenen Auslagen 21,326 „ 29 „ 
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Gesammtkosten der Bahn bis zum 31. October 1839 1,843,342 Doli. 10 Cts. 

Zieht man von dieser Summe jene 62,5<I0 Dollars, die ftir die Mo- 
hawk - Chaussee und nicht f&r die eigentliche Balm bezahlt wurden, ab, so 

bleiben als Baukosten der Bahn 1,780,842 Doli. 10 Cts. 

in welcher Summe die bis zu jener Zeit statt gehabten Auslagen fQr die Um* 
bauung der Bahnstrecke liei Little-Falls mit eingeschlossen sind. Diess beträgt 
im Durchschnitt pro Meile Bahn, deren Unterbau f&r 2 Geleise hergestellt 
ist, und von welcher nur der vierte Theil ein doppeltes Geleise besitzt, 22,9()6 Dollars. 

Hievon betragen im Mittel : 

Dollars. 

Die Kosten der Grundeinlösung . 3,976 = 17.4 pCt. 

dto. des Unterbaues .... 7,561 = 33.0 ,» 

• dto. des Oberbaues .... 6,693 = 29.2 „ 

dto. der Gebäude .... 1,124 = 4.9 ,, 

dto. des Fundus iustructus 2,275 == 9.9 „ 

dto. der Ballführung . 896 =;s 3.9 „ 

Diverse Auslagen, vorrathige Materialien 380 = 1.7 „ 



Summe 22,9U5 = lOi) pCt. 

Aus diesem ist ersichtlich, dass die Herstellung der eigentlichen Bahn sammt der Grund- 
einlSsung 80 pCt. der ganzen Bauauslagen kostete , die Gebäude machten 5 , der Fundus instructus 
10 und die Baufuhrung und diversen Auslagen über 5 pCt. der ganzen Kosten aus. 

Betrieb der Bahn, — Zufolge der Charter kann die Compagnie auf ihrer Bahn nur Pas- 
sagiere und ihre Bagage, aber keine Güter fuhren. Diese Beschränkung fand man des parallel Zur 
Bahn laufenden Erie-Canals wegen, dessen Einkommen, wie man glaubte, durch die Eisenbahn 
geschmälert werden konnte, Itir nothig. Bei andern Eisenbahnen in der Nachbarschaft des Canals 
fand eine ähnliche Beschränkung statt, doch würde hiebei stets die Periode ausgenommen, in 
welcher der Canal zugefroren ist. 
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Der Preis eines Platzes ist fikr die ganze Entfeniuiig zwischen Utica und Schenectady 
3 Dollars oder 3.85 Cents pro Meile; für kleinere Strecken zahlt man im Verhältniss von 4 Cents 
pro Meile, welches in der Charter als Maximum festgesetzt wurde. Wie bereits erwähnt» wor- 
den früher (bis 1839) auch Reisende zweiter Classe, und zwar in sehr schlechten Wagen befördert; 
der Preis eines Platzes in deuselben war IJ Dollars oder pro Meile 1.92 Cents. Obschon es jedem 
frei stand» einen zweiten Platz zu nehmen, so waren es doch nur neu angekommene Einwanderer) 
die in den Wagen zweiter Classe fuhren und deren Anzahl des Jahres nur beilauiSg 2000 aus- 
machte. 

Nebst dem Trausport der Reisenden hat die Compagnie noch eine andere Quelle des Ein- 
kommens» nämlich die Beförderung der Briefpost. Sie geschieht in eigenen jtfat/- Wagen» 
welche gegenwärtig von Albany bis Syracuse Ober 3 Bahnen in einer Tour gehen und ui welchen 
ein reisender Postbeamter mitfahrt Im Wagen beßnden sich eine Anzahl Brieflacher» mit den 
\amen sämmtlicher Ortschaften bezeichnet » in welchen die Felleisen gewechselt werden ; dann ein 
allgemeiner Sammelkasten » in welchen die Briefe von Aussen^ wie bei den gewöhnlichen Postbu- 
reaus» hineingeworfen werden. Der Wagen ist ferner mit einem kleinen Ofen versehen. 

Die Gesellschaft hat fiir die Zeit von 4 Jalnren, vom 1. Juli 1838 an» einen Contract mit dem 
General- i^ostmeister abgeschlossen^ laut welchem sie die JUail durch das ganze Jahr täglich fr &h 
sowohl von Schenectady nach Utica» als zurück» vom 1. April bis 1. December aber auch noch täg- 
lich des Abends in beide Richtungen befördert. Laut diesem Contracte wird das Gewicht jeder 
Mail mit wenigstens 200 Pfund angenommen und es erhält die Compagnie i Cent pro Pfund f&r 
10 engl. Meilen (wobei die Länge der Bahn mit 80 Meilen berechnet wird) ; fikr jedes Pfund über 
200 wird nur j Cent für je 10 Meilen bezahlt. (Vergl. Seite 91.) 

Demzufolge werden vor der Abfahrt des Train die Briefsäcke jedesmal gewogen und deren 
Gewicht notirt; am Ende eines jeden Vierteljahres überschickt die Compagnie dem General - Post- 
meister die Rechnung» deren Zahlung dann von diesem angewiesen wird. Folgendes ist eine Copie 
einer solchen Kola für das Vierteljahr vom 1. Juli bis letzten September 1838» woraus zugleich 
die Art und Weise» wie die Rechnung gepflogen wird, ersichtlich ist. 



Das General • Postamt 



Staat New- York. 

Station der Utica -9chenectady Eisenbahn. 

Schenectadjr den 80. Sept. 1838. 

an die Utica •Schenectady Eisenbahn - Gesellschaft. 

Dcb. 
Für die Beförderung der Mail zwischen den Städten Utica und Sche- 
nectady während des Quartals , das sich mit dem 30. September 1838 en- 
digt» d. i. för 92 Tage» ä 4 Beförderungen in beiden Riclitungen» oder 
für 368 einfache Beförderungen» jede Mail zu 200 S gerechnet» macht 
73»600 Sauf 80 MeUen ä iCenU pro S und 10 Meilen ...... 2,944 Doli. 00 Cts. 

Für das Mehrgewicht über 200 Pfund k i Cent für je 10 Meilen^ und 

zwar: für die Briefpost nach Westen 123,903 & 

„ dto. dto. Osten 23,159 S 

2,352 », 



147»062 & 



99 



Total 5»296 Doli. 99 Cto. 
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Dieser Redmung zufolge entfiel daher Ar jede einzelne Beßrdening in jenem QmrUl ein 
Betrag Ton 5,296.99 : 368 = 14 Dollar» 39 CenU, welche« dem Paasagiergelde von flknf Reuenden 
gleich kommt. 

In den sechs Monaten vom 1. April bis 30. September 1836, oder in 184 Tagen, wShrend wel- 
chen taglich zwei Beförderungen in jeder Richtung der Bahn statt hatten, betsug das Gewicht der 

Briefsacke {3Jait bagt) von Schenectady nach Utica 248,273 flC, 

von Utica nach Schenectady 104,722 ,» 

zusammen 352,995 fi. 
# 
Da im Ganzen während dieser Zeit 184 X ^ = 736 BefSrderungen statt hatten, so betrug das 

Durchschnittsgewicht einer jeden Mail 480 S. 

Die Mohawk-Chaussee, welche von der Eisenbahn - Compagnie angekauft werden 
musste, wird von dieser unterhalten, und man erhebt auf derselben folgende Zölle: 

Von einem einspinnigen Wagen iiir 10 Meilen . ... 61 Cents, 

„ ^, zweispännigen gemeinen Wagen .... 12} » 

„ „ zweispännigen Wagen auf Federn .... 18 „ 
Im Jahre 1838 war die ganze Einnahme an Zöllen 4000 Dollarn 

Die Zahl und Geschwindigkeit der Fahrten ist im Sommer und Winter verschie- 
den. In der Regel finden vom April bis November täglich drei Abfahrten von jedem Ende der Bahn 
statt; im Monate November und auch die ersten Tage im April werden täglich nur zwei Fahrten 
gemacht (um 10 Uhr frQh mid 9 Uhr Abends) ; im Winter endlich , d. i. vom 1. December bis 1. April, 
findet täglich sowohl von ScLenectadj wie . von Utica nur eine Abfahrt (9 Uhr früh) statt Im 
Sommer 1839 machte man jeden Tag nur zwei Fahrten von jedem Ende. 

Die vorgeschriebene Fahrzeit ist für die Tag • Fahrten 5, für die Nacht - Fahrten 7 Stunden; 
die Aufenthalte betragen gewöhnlich zusammen eine Stunde ; es ist daher die mittlere Gescfawindlg* 
keit der Locomotiven am Tage 77| : 4 = 19^ Meilen und in der Nacht 77| : 6 = 13 Meilen. 

Im Januar 1838 wurde die Botschaft des Gouverneurs mit einem Train von Schenectady nach 
Utica in 2 Stunden 57 Minuten befSrdert ; auf der Fahrt wurde zwei mal zum Wassernehmen und 
zehn mal zur Auswechslung des Briefiellelsens angehalten. Die Dauer der eigentlichen Fahrt war 
nur 2 Stunden 34 Minuten, mithin die mittlere Geschwindigkeit 77.75 : 2.57 = 30.3 Meilen. 

Die Zahl der Wagen in einem Train ist ebenfalls, je nach den verschiedenen Jahres- 
zeiten, grösser oder kleiner. In den Sommermonaten, vom 1. Mai bis 1. November, besteht der 
Train des Tages in 12 Reise wagen, 4 Bagage-, einem Mail- und einem Holz wagen, des Nachts 
aber in 6 Reisewagen, 2 Bagage-, einem Mail* und einem üolzwagen. Im April und November 
sind am Tage 8 bis 10 Personenwagen, des Nachts wieder nur 6, und im Winter sind deren ge- 
wöhnlich nur 5 bis 6 im Train. 

Im Durchschnitt f&rs ganze Jahr befinden sich in jedem Train 9 Personen *, 3 Bagage- 
und I Mail -Wagen, dann noch ein Holzwagen. — Jeder Train wird begleitet: von einem Con- 
ducteur, einem Mann, der die Aufsicht über die Bagage ftkhrt, und einem, der die Bremse diri- 
girt CBrakeman), LiCtzterer sitzt oben auf dem Holzwagen, wo ein Sitz f&r ihn angebracht ist, 
mit dem Gesichte gegen die Reisewagen gekehrt. Ereignet sich etwas, wodurch das Anhalten 
des Train nöthig oder wünscheiiswerth wird , so zieht er an dem Seil , welches fiber alle UV 
gen gezogen und an der Glocke der Maschine angebunden ist , durch deren Lauten der Maschinen- 
(iUirer avisirt wird. 
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Bruttoeinnahme und Frequenz. — Die Bruttoeinnahme ftuf cHeser Bahn wu* 

im Jahre 1837 : vom Transport der Reisenden . 298,26$ Dollars 97 Cents, 

„ n n Briefpost . 
Zolle der Mohawk • Chaussee . 
Renten u. s. w 
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im Jahre 1838: vom Transport der Reisenden 

n ff f» Briefpost 

Zölle der Mohawk*Chaus^ 
Renten u. s. w. 



zusammen 315,361 Dollars 61 Cents; 

312,808 Dollars 08 Cents, 

18376 „ 92 

4,009 „ 18 

1,775 „ 88 



ff 
ff 



zusammen 336,970 Dollars 06 Cents; 



im Jahre 1839 fand eine abermalige Zunahme der Einnahmen statt, indem durch die ErÖffiiung der 
Sjracuse - Utica Eisenbahn die Zahl der Reisenden sich bedeutend vermehrte. ; 

Folgender Ausweis enthält die Zahl der Reisenden und die von denselben herrfihrende Ein- 
nähme von der Zeit der Bahneröffnung am 2. Aug. 1836, bis zum 1. Nov. 1839. Die Rechnungen wer- 
den bei dieser Bahn jedesmal mit dem 1. Mai eines jeden Jahres abgeschlossen. Die zweite Co« 
lamne enthalt die Zahl der Reisenden, welche die ganze Strecke zwischen Scbenectady und Utica 
zurücklegten; die dritte die Zahl jener Passagiere, die nur einen TheU des Weges befuhren, 
und die fünfte die vom Transport der Reisenden erfolgte Bruttoeinnahme während der ganzen 
Periode; die sechste Columne enthält die Zahl der Reisenden auf die ganze Bahnlänge redudrt; sie 
ergibt sich^ indem man die Einnahme von den Durchreisenden, deren jeder 3 Dollars zahlte, von 
der ganzen Einnahme abzieht, den Rest durch 4X77| = 311 Cents dividirt (da die auf dem Weg 
aii%esonmienen Passagiere im Durshschnitt 4 Cents pro Meile zahlten) und den Quotienten zur 
Zahl der Durchreisenden (in Col. 2) addirt. Die siebente Columne endlich enthält die Durch- 
schnittseinnahme pro Meile BahiUänge. 
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Seit der Eröffnung dw Bahn wurde demnach dieselbe im Durchachnitt jährlich von 112,698 
Reisenden ben&tzt» die über ihre ganze Lange paaairten und eine Einnahme von 340«940 Doliars 
82 Cents lieferten. 

Für die Beförderung der Mail erhält die Geaellachaft beiläufig weitere 18,000 Doli, jährlich; 
es betrug daher die jährliche Bruto- Revenue vom Betrieb der Bahn 358,940 Doli, oder im Durch- 
achnitt pro Meile Bahnlänge 4617 Doli. = 20.16 pCt. der Baukosten von 22,905 Dollars. 

Die Zahl der gemachten Fahrten mit der Gesammtzahl der Reisenden verglichen , gibt die 
mittlere Zahl der Reisenden in einem Train , wie aus dem nachstehenden Ausweis ersichtlich ist: 
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Vergleicht man die von den Trains zurückgelegten Meilen mit der Einnahme, so ergibt sich 
die letztere pro Meile Fahrt von Reisenden mit 3 Doli. 03 Cents 

Werden die 18,000 Doli., welche f&r die Beförderung der Briefpost des Jah- 
res gezahlt wurden , auf die Zahl der in einem Jahre von den Trains zur&ckgeleg* 

ten Meilen vertheilt, so entfallen auf die Meile weitere 16 »• 

Es war also die ganze Einnahme pro Meile Fahrt 3 Doli. 19 Cents. 

Das Gewicht eines Train ist im Mittel durchs ganze Jahr: 

9 Personenwagen ä 4700 S = 42,300 & 
3 Bagage-Wagen k 6000 „ =i 12,000 „ 
I Mail -Wagen k 4300 „ = 3,225 „ 

57,525 a =28.76 Tonnen. 
Hiezn : Gewicht von 78 Reisenden k 150 S = 5.85 Tonnen 
i des Durchschnittsgewichts der Mail 0.18 „ 6.03 w 

-34.79 Tonnen- 

Betriebspersonale. — Das ganze bei dem Betrieb der Bahn verwendete Personale steht 
unter dem Superintendenten , Herrn C. W. Young, der 5000 Dollars als Gehalt bezieht; es besteht 
durchschnittlich in: 

40 Haschinenfuhrern, Heizern und Arbeitern in den Werkstatten; 

60 Aufrehem, Einnehmern, Bagage-Männern und Arbeitern in der Wagenremise} 
100 Arlieitern für die Bahnuuterhaltung; zusammen 
200 Mann. 
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Das AufiiiehUhPersonale f&r das Maschinen- und Wagen-Depart€fment besteht in 
einem Superintendenten der Dampfwagen, mit einem Jahre8<;ehalt von i2A0 Dollars , 
Werkmeister in der Maschinen werkstStte, mit 2 Dollars f&r jeden Arbeitstag, 
dto. in der Schmiede-, und 

dto. in der Tischlerwerkstätte, mit demselben Gehalt. 
Die gewöhnlichen Arbeiter in den Werkstätten erhalten, je nach ihrer Fähigkeit, 1 bis 1| Doli, 
pro Tag; die Lehrlinge im ersten Jahre ihrer Lehrzeit 24 Cents, im «weiten Jahre 58 und im 
dritten 62 } Cents des Tages. Zehn Stunden ist die gewöhnliche Arbeitsieit,* wer länger arbeitet, er- 
hält hieflir eine besondere Zahlung. Die Arbeiter erhalten ausser ihrer Gage keine Vei^tung f&r 
Wohnung etc. 

Die Tagesarbeit f&r einen Maschinenfuhrer ist eine Fahrt von 78 Meilen (zwischen Utica und 
Schenectady); er hat dann nur noch seine Maschine zu reinigen und erhält 2« Dollars; wenn er 
aber in der Werkstätte arbeitet, bloss 1| Dollars pro Tag. 

FQr die Unterhaltung der Bahn sind im Winter 4 Mann f&r je 6 Meilen hinreichend, im Som- 
mer wird die Zahl der Arbeiter um ein Drittel vergrössert. Die ganze Bahn ist in 4 Abtheilungen 
getheilt, und f&r jede Abtheilung ein Superintendent mit einem Gehalt von 60 Dollars pro Monat 
angestellt, um die Reparaturen zu beaufsichtigen. Diese Arbeiter erhalten durchgängig 1 Doli, pro Tag. 

VTiT die Fahrten sind angestellt: 
1 Coilector in , Utica mit KHM) Dollars Gebalt. 
1 dto. in Schenectady mit lOOU ;, dto. 

4 reisende Collectoren (Conducteurs) , 2 & 60 Doli, und 2 ä 50 Doli, monatlich ; sie haben jeder 2 Fahr- 
ten am Tage oder eine Fahrt in der Nacht zu machen und m&ssen ausserdem den Collectoren in 
Utica und Schenectady in ihrem Geschäfle beistehen. 
4 Bagage • Männer zu 30 Doli, monatlich. 
4 Bremsen-Männer zu 25 „ dto. 

6 Arbeiter in den Wagenremisen, 3 an jedem Bahnende^ 2 ä 25 und'l mit 30 Doli. Gehalt. Diese Arbei« 
ter haben die Wagen zu verschieben und zu reinigen, beim Aufladen und Ausfolgen der Bagage zu 
assistiren, die Station in Ordnung zu halten u. s. w. An jeder Mittelstation, wo Reisende aufgenom- 
men werden , ist ein Arbeiter mit 25 Doli, pro Monat angestellt. 

Da die Collectoren in Schenectady und Utica die Billete f&r mehre Bahnen verkaufen, so wird 
auch ihr Gehalt theilweise von den andern Compagnien gezahlt. So erhält der Coilector in Schenectady 
monatlich 31 Doli. 67 C. von der Utica-Schenectady Eisenbahn - Gesellschaft, 
„ 31 „ 67 „ „ „ Mohawk - Hudson dto. 

„ 20 „ Ol) „ „ „ Saratoga - Schenect. dto. 

zusammen 83^ Doli. 34"Tr^ro Monat oder 1000 Doli, pro Jahr; der Coilector in Utica er. 
hält von der Utica -Schenect. Comp, jährlich 6(M) Doli., von der Syracuse- Utica Comp. 400 Doli, 
zusammen "1000 Dollars; und endlich erhält der Coilector in Albany, der zugleich auch Billete zur 
Beise bis Utica verkauft, 800 Doli, von der Mohawk - Hudson und 21)1) Doli, von der Utica-Schenec- 
tady Compagnie. Die.se Einrichtung ist gewiss sehr zweckmässig, indem jede der drei (xesellschaf- 
ten nur einen kleinen Betrag für den Verkauf der Billete zu bezahlen hat. 

Im ersten Jahre nach der EröiTnung der Bahn bezahlte die Compagnie einen Agenten in jeder 
der Städte IN ew- York, Atbany, Schenectady und Utica, um dem Publicum an den Landungsplätzen 
in Bezug auf die Bahn correcte Auskünfte zu geben ; doch war diess nur zur Zeit der Schifffahrr 
von i\5then; gegenwärtig ist nur noch ein solcher Agent angestellt. 

Die Directoren so wie der Präsident der Gesellschaft beziehen keine Gehalte. DerSecretär 
und Cassier der Bahn, Herr G. Hawley, hat einen Gehalt von 1000 Dollars. 
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BrennmatetiuL — Vom 2. August bb 1. Janaar 1839 wurde Rkr den Ankauf von 18,413 
Cords Holz nebat der Beorderung, dem Sagen und Spalten desselben 76^4 Doli 17 Cents be- 
zahlt, demnach im Mittel pro Cord 4 Doli. 16 C. Am 1. Januar 1839 waren noch gegen 5000 
Cords im Vorrath; es wurden also bis dahin im Ganzen 13,415 Cords verbraucht. Diese Quanti* 
tit wurde nicht allein zum Heizen der Locomotiveu, sondern auch in den Bureaus, Werkstatten 
und zum Wärmen des Wassers in den Cisternen verwendet. Obsehon im Winter taglich nur 
eine Fahrt von jedem Ende, im Sommer aber 3 gemacht wurden, so hat dodi die Erfahrung ge- 
zeigt, dass man im Sommer und Winter beinahe gleich viel Holz verbrannte» indem man in der 
letztern Jahreszeit nicht nur die Gebäude und Cisternen zu heizen hat, sondern oft mehre Loco- 
motiveu einem Schneepfluge anhängen muss, um die Bahn zu reinigen. Im Durchschnitt hat man 
während 2 Jahre und 5 Monate pro Woche 13.415:126 = 106 Cords verbraucht. Im Sommer 
wurden in einer Woche 40 Fahrten gemacht, mithin kam auf eine Fahrt von 77| Meilen 2^ Cords« 
und zwar \ Cord für das Vorheizen und 2 Cords f&r die eigentliche Fahrt. 

Auf der Mitte der Bahn befindet sich gewöhnlich eine Reserve -Maschine für den Fall, dass 
der Locomotive, die den Train ftihrt» etwas widerfahren sollte; doch wird dieselbe nicht fortwah- 
rend geheizt 

Die bei dieser Bahn eingeführten Spark-catcherM (Funkenlanger) entsprechen ihrem 
Zwecke; und vom Auswerfen der Funken und glühenden Kohlen ist weiter keine Unbequemlichkeit 
zu befürchten. In Tafel XIV, Fig. 1. ist ein solcher Spark - Catcher im Durchschnitt dargestellt: 
A ist der Kamin der Locomotive, der 12 Zoll im Durchmesser und die gewöhnliche Höhe hat; 
an demselben ist ein conischer Ansatz a b c d aus demselben Eisenbleche, aus welchem der Ka- 
min besteht; die Höhe dieses Ansatzes ist 6 Fuss, dessen oberer Duchmesser ab 45 Zoll, und er 
ist eben so, wie der Kamin selbst, oben offen. 

Innerhalb dieses Ansatzes ist oben am Kamin noch ein anderer ebenfalls conischer Ansatz e f g h, 
dessen runde Seite aus einem starken Drahtnetze besteht, und der von oben eine trichterfSrmige 
Einbiegung e f i besitzt; dieser gegenfiber, am Boden des Ansatzes und rund um den Kamin, sind 
6 oder 6 runde Oeffnungen m, m. Endlich ist bei o, am conischen Ansätze a b cd eine durch einen 
Schieber verscliliessbare SeitenöiTnung. 

Die im Kamin A emporgetriebenen grossem Kohlenstficke stossen an den Trichter e i f an 
und fallen durch die Oeffnungen m, m m in den Raum B. Die feinern St&cke gehen durch das 
Drahtnetz ab cd, und fallen dann ebenfalls in dem Baume zwischen dem äussern und innem An- 
sätze herab, weil die Luft hier dQnner, als über dem Rauchfang ist. Schon am halben Wege wer- 
den bei jeder Fahrt durch die Oeflfnung, bei o, 1} bis 2 Bushel (gegen IJ österr. Metzen) kleine Koh- 
len herausgenommen, und dasselbe gesciüeht am Ende der Fahrt. — Der Br&cken wegen, die über 
die Bahn gehen, ist die Höhe des ganzen Kamins nur 15 Fuss Ober der Schienenoberfläche, wihrend 
eine Höhe von 16 bis 18 Fuss zweckmässiger wäre. 

Schmiere. — Die Schmiere f&r die Achsenlager der Dampf- und Reisewagen besteht in einem 
Gemische von Palm - Oel , Talg und Wallfischöl ; die Mischung geschieht jedoch bei verschiedenen 
Jahreszeiten oder Temperaturen verschieden , und zwar nimmt man 

Palm-OeL Talf. 8periD.*0eL 
in den heissesten Tagen ... 1 

in gewöhnlichen Sommertagen « « 

im Fr&hjahre und Herbste . . 1 

im Winter 1 

Man schmiert die Wagen immer nur vor der Abfiüirt in Utica und Schenectadj; an den Mittel- 

sutionen wird bloss nachgesehen. Die jährliche Auslage ftkt Schmiere betragt beiläufig 30Q0 Dolkra. 
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LehtuHgen der Dampf* und ReUewagen» — Von den 12 Locomotiven, die g;egenwartig 
auf der Bahn sich befinden 9 waren mir 6 in den ersten 15 Monaten» von der Zeit der Bahnerdffnang 
an, 8 während weiterer 6 Monate und 12 in den letzten 18 Monaten, bia 1. November 1829» mit* 
hin während' der ganaen 3 Jahre und 3 Monate im Mittel 9 Dampfwajen im Gebrauche. 

Die von denoelben vom Z Augoat 1836 bia 1. November 1839 auf der Utica-Schenectadj Eisen- 
bahn zuruckgele^e Entfernung betrug laut Tabelle auf Seite 126 -. . 365,270 Meilen. 
Anaaerdem haben dieselben Maschinen darch 4 Monate auf der Syracnse-Utica Bahn 

täglich 4 Fahrten a 53 Meilen gemacht « welchea beträgt 25,440 »» 

ansammen 390,710 Meilen; 
es legte demnach eine jede der 9 Maschinen im Gänsen 43,412 oder im Mittel jährlich 13,358 Mei- 
len (:= 2883 deutsrJie Meilen) surfick. 

Vom 1. Mai 1838 bis 1. Mai 1839 war die Zahl der von aämmtlichen Reiaewagen gemachten 
Führten 13,668, mithin die von denselben zurückgelegte Entfernung 1,063,787 Meilen. Nun waren in 
diesem Jahre laut Angabe des Herrn Young 65 Reisewagen auf der Bahn im Gange; es legte 
daher ein jeder im Durchschnitt eine Entfernung von 16,366 Meilen zurück; dieselben Wagen waren 
bereits schon 3i Jahre im Gebrauche. 

Beirieb sauslagen. — Der folgende Ausweis enthält die in verschiedene Classen getheilten 
Betriebsauslagen der Bahn, von der Zeit ihrer Eröfiiiung bis zum 1. November 1839, und zwar 
für dieselben Perioden, f&r welche die Einnahmen in einer frühem Tabelle angegeben sind. 



I 



M 



Gegenstand. 



Betrag der 



Auslagen. 



Vom 2. Au- 
jgrust 183« bi« 
1. Mai 1837. 
In 9 Mo- 
naten. 



Vom 1. Mai 
1837 bis 1 
Mal 1838. 
In 12 Mo- 
naten. 



Vom 1. Mai 
1838 bis 1. 
Mai 1839. 
In 12 Mo- 
naten. 



Vom 1. Mai 
bis 1. No- 

vemberl839. 

In 6 Mo« 

naten. 



Doiiara. [Ct.| Dollars. [Ct.| Doiiars. [Ct.| Dpilam. |Ct. 



Cresammt- 
auslafen In 
3 Jahren 5 

Monaten. 



Doüara. |Ct. 



1 

2 
3 

4 

5 

6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 
13 
14 



Reparaturen der Bahn 

Unterhaltung von 8 Pferden .... 
Gehalte der Maschinenfuhrer und Heizer 
dto. der Arbeiter an den Stationen, der 
Bagage- und Bremsen -Leute . . 
Brennmaterial für die Dampfwagen 
Schmiere für Dampf- und Reisewagen 
Reparatur der Dampfwa^en .... 

dto. der Reise- und andern Wagen 
Materialien flir Reparaturen (im Vorrath^ 
Auf der Bahn getödtetes Vieh . . . 
Gehalt des Superintendenten, der Einneh- 
mer und des Buchhalters . . . 

Steuern jeder Art 

Unterhaltung der Mohawk-Chauss^ 
Alle andern diversen Aoslacfen . . 



4,589 81 

6^83% 
6,483 91 

39,934 75 
2,609 02 



2,207 
3,097 



27 
36 



4,330 31 



2,570 
5,045 



93 



76 



25,761 


40 


11,()69 


69 


7,705 


23 


30,117 


38 


4431 


37 


9,789 


27 


3,144 


58 


96 


75 


281 


08 


10,738 


05 


7,607 


26 


563 


-^ 


18,664 


49 



26,105 

826 

9.711 

7,336 

14,605 
3,326 

13,451 

6,466 

1,412 

597 

10,599 

14,354 

2,590 

1(MK>5 



25 
65 
38 
62 

10 
57 
62 
89 
08 
75 
16 

68 
31 
(»1 



21,971 

455 

4,057 

4.109 

4,226 

6,471 

5,%7 

54 

465 
5.290 

5,586 
2,755 
2,572 



50 
93 

38 
63 

93 



22 
26 

m 

75 

46 

59 
08 
16 



78,427 

1,282 

31.722 

25.635 

88,884 
104166 
31,919 
18,676 
1,562 
1.344 
30,957 

30,119 

5,9ll8 
36.287 



96 
58 
41 
39 

16 
96 

38 
09 

83 
58 
98 

46 
39 
42 



Total . 



77,753 08 129,669 55|121,389|07| 63,983|89|392,795|59 



Bemerkungen and Folgerungen: 
1. Reparaturen der Bahn. Die Auslagen hiefiir bestehen in den (behalten des hiezu an- 
gestellten Personales; dann in den Kosten der Materialien und der Unterhaltung der zum Transport 
derselben erforderlichen Pferde. Im Durchschnitt der 3i Jahre betrugen diese Auslagen jährlich 24,526 
OoU. 32 Cts., mithin pro Heile BahnlSnge 315 DoU. 45 Cts. Hiebei ist jedoch zu bemerken, dass 
das Holz noch nicht alt, daher auch noch kerne Auswechslung desselben nffthig geworden ist 
L Buid. 17 
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2. Die Reparaturen der LocomotiTen und Wa^en werden von dem Penonale in 
den Werlulatten der Gesellschaft vorg^enommen ; in denselben werden aber nebstl>ei aueh neue 
Wagen ^baut, neue Werkzeuge verfertigt, Eisen theile f&r die Bahn selbftt geliefert u. s. w.. Zum 
Rehufe einer genauen Classification derBetriebsausiagen ist nun eine Ausscheidung alier der, (ür diese 
verschiedenen Gegenstande in den Werkstätten geleisteten Arbeiten erforderlich» welches auf eine 
sehr einfache und zwar auf folgende Art geschieht: 

In dem Rurean der Werkstätte befindet sich eine Schiefertafel, an deren linkem Rande die 
IMamen aller angestellten Arbeiter nebst ilurer betreffenden täglichen CUge unter einander» an dem 
obern Rande aber die verscliiedenen Objecte , wofür in den Werkstätten Arbeiten geliefert werden» 
lieben einander aufgezeichnet sind. Durch horizontale und verticale Linien ist die ganze Fläche der 
Tafel in Vierecke getlieilt. Der Werkmeister trä^t mm jeden Abend (Ar jeden Arbeiter denjenigen Theil 
des Tages» welchen er mit dem einen oder dem andern Gegenstand beschäftigt war» in das betreffende 
Fach ein» wie es als Retspiei in der folgenden Tabelle dargestellt ist: 

20. October 1839. 



Arbeiter. 

• 


Reparatur 
der Loco- 
motiven. 


Sie parat II r 

der Ileise- 

wa^en. 


Conslmc- 

tlonderHei- 

sewafen. 


Reparatur 
der, Salin. 


Maschinen 
und Werk- 

%eiige ffir 
Werkstätte. 


Sandwafcn. 


schlne. 


A. Wilson, 14 Sh») i 1 




1 


1 1 




Th. Brown, 12 Sh. 


1 i 


1 1 


B. Brandt, lö 8h. | i i 




1 
< 




1 


D. Wood, 12 8h. \ i i 






A. Brook, 18 8h. i \ * « 




T. Thomas, 14 8h. i 




i 




C. BogjTs, 12 8h. 


4 i 4 1 


T. Gould, 12 Sh. 




1 1 


i 1 


A. Tolt, 12 Sh. 


1 i 




1 1 








1 




J 1 




1 


1 


i i 


1 








-__ 



Wie aus dieser Tabelle zu erselien , hat z. R. am ^. October 1839 

A. Wilson den ganzen Tag an der Reparatur von Dampfwagen» 

Th. Rrown | Tag an der Reparatur und ) Tag beim Raue der Wagen gearbeitet; 

B. Brandt war \ Tag an der Reparatur der Locomoliven» l Tag an der Reparatur der Reise wagen 

und i Tag mit Gegenstauden f&r die Rahn beschädigt; 
D. Wood arbeitete 4 Tag an der Reparatur der Wagen und i Tag an der Anfertigung von Werkzeugen 
U.S. f. — Diese Zahlen werden täglich mit einem Schieferstift eingeschrieben» damit sie den folgen» 
den Tag wieder weggelöscht werden können. 

In einem hiefur bestimmten Ruche» welches sich ebenfalls im Bureau der Werkstatte befin- 
det» ist nun jedes Blatt durch senkrechte und horizontale Striche in lauter kleine Quadrate getheilt 
Oben befinden sich die Tage im Monate» von 1 bis 31; von oben nach unten ist das Blatt zuerst in 
so viele TheBe getheilt» als es Objecte gibt» f&r welche gearbeitet wird» mid jede solche Abtheilung 
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wieder in so viele Unterabtheilungen« als es Terschiedene Tagesgehalte der Arbeiter gibt, wie aus 
Folgendem deutlicher su ersehen ist 



October 1839. 


1 


2 


3 


4 


5 


6 


7 


8 


9 10 ll'l2 13 14 15 16 17 18 19 20 


Zahl der 
T»ge. 


Ttiflobn. 


Ganzer Be- 1 

«rag-. 1 


■ 




T 






TTI 




1T5I 1 ; * 


1 


2 


8i 


16 Sh. 


16 I). 50 Ct.| 






1 


2i 1 


1 ^^^^- 1 




11 II 










1 1 1 




138h. 1 


ratttrei 


1 






1 










\ 1 


1 


12Sh. 1 1 




























i 


88h. 


1 


U 




1 1 














5Sh. 1 i 
58 Ct. 1 


«•^ . 




1 








1 


















































64 Ct. 


II 




























T 
9 












168h. 


1 


Id 










1 


1 








i 










148h. 


s& 
























13 8h. 
12 Sh. 


£ Sr 


1 


1 


• 


I 11 


1 






1 






i 










8Sh. 






I 






















5 Sil. 






« 






























58 Ct. 










































54 Ct. 












































168h. 




• 




1 1 
I 












1 








148h. 






o hc 


1 


















138h. 






cS ^ 


I 1 






1 








li 






1 

• 






128h. 






onstru 
Reise^ 


1 

1 
















1 






8 8h. 1 1 


1 




















58h. 




■ 


































58 Ct. 






1 




I 




1 










54 Ct. 






1 

































Jedes solche Blatt ist für einen ganzen Monat eingerichtet, und jeden Tag im Monat wird 
aus den Zahlen auf der Schiefertafel eine verticale Columne ausgefüllt, indem in jedes Fach die 
betreffende Arbeitszeit in Tagen, die für einen gleichen Taglohn verwendet wurde, eingetragen 
wird. Am Ende eines jeden Monats werden die Kahlen in jeder horizontalen Reihe addirt, dfe 
Summe daneben eingeschrieben, mit dem dabeistehenden Taglohn multiplicirt und das Product in Doli, 
und Cents in die Columne gesetzt. Die Addition der in jeder Hauptabtheilung enthaltenen Summen 
gibt die Beträge, die jedem der betreffenden Objecto für den Monat zuzuschreiben sind. 

3. Trotz d^r Einzäunungen der Bahn lauft doch sehr häuGg das Vieh, welches gewöhnlich 
bei den WegQbersetzungen dahin gelangt, über dieselbe. Wird eine Kuh oder ein anderes Stock 
Vieh überfahren , so muss der halbe Werth desselben an den Eisrenthumer bezahlt werden , der 
auch das todte Thier behält. Die Auslagen der Gesellsdiaft für getödtete» Vieh belaufen sidi des Jah- 
res auf beiläufig 500 Dollars. 

4. Die Compagnie der Eisenbahn hat den auf ihr Eigenthum entfallenden Antheil an Taxen zu 
Iiezahlen ; die Steuern betragen in den verschiedenen Ortsbezirken {towns)^ durch welche die Bahn 
geht, i bis 1 Procent des ganzen Personal- und Real-Vermd^^ns, und es wird jedes Jahr. 

17* 
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von eigens hiezu bestimmten Schätzern eine Schätzung des Vermögens alier Einwohner vorge- 
nommen. Die Gesellschaft hat nun jedes Jahr einen Ausweis vorzulegen > worin die Kosten der 
in jedem Ortsbezirke gelegenen Bahnstrecke angegeben sind. Laut der obigen Tabelle betragen 
diese Taxen jährlich gegen 10,000 Dollars. Dieser Betrag (Nr. 12)9 so wie jener unter Nr: 13 ßkc 
die Unterhaltung der Mohawk • Chaussee» gehören zu den ausserordentlichen Auslagen, da sie 
nicht von dem eigentlichen Betrieb der Bahn herrühren. 

6. Mit Kucksicht auf die einzelnen Summen, aus welchen sämmtliche diverse Auslagen beste- 
hen, kann man aimehmen, dass tV liievon auf die Unterhaltung der Bahn» /ü bu <l®n eigent- 
lichen Transportkosten und j\ zu den allgemeinen Auslagen oder Verwaltungskosten 
zuschlagen sind. * 

Stellt man nun sämmtliche in der Tabelle angeführten Auslagen nach diesen drei Hauptposten 
zusammen » indem man die Posten INr. 1» 3 und ^ 's von IVr. 14 zur Unterhaltung der Bahn» die Po- 
sten Nr. 3 bis 10 und ,% von ]\r. 14 zu den eigentlichen Transportkosten, die Posten Nr. 11 
and j\ von Nr. 14 endlich zu den allgemeinen Regiekosten » Nr. 12 und 13 aber zu den ausseror- 
dentlichen Auslagen rechnet: so erhält man für die ganze Betriebszeit: 



Gegenstand. 



Vom 2. Ang. 1 838 

bis 1. Mai 1837. 

In 9 Mon. 



Doli. 



Cts. 



Vom 1. Mai 1837 

bis 1. Mai 1838. 

In 19 Mon. 



Doil. 



I Ctj. 



Vom 1. Mal 

1838 bifli. Mal 

1839. In 

12 Mon. 



DoU. Ct. 



Vom 1. Mai 

1839 bis 

l.Nov. 

1839. In 

« Mon. 



Doli. iCt. 



Vom 2. Aug-. 

183S bis 

1. Nov. 1839. 

In 8 Jkbren, 

8 Mon. 



DoU. 



Ct. 



Bahnunterhaltung . . . . 

Eigentliche Transportkosten . 

Allgemeine KegicKosten . . 
Ausserordentliche Auslagen 



Zusammen 



5,094 

62,225 

7,862 

2,570 



39 
42 
34 
93 



27,627 

70,068 

23,803 

8,170 



85 
25 
19 
26 



77,753 



08 



129,669 



55 



27,932 
58,909 
17,602 
16,944 



40 
Ol 
67 
9^ 



121,389 07 



22,684 64' 

25,866 60 

7,090,98 

8,34167 



83,339 

217,069 

66,359 

36,027 



28 
28 
18 

85 



63,983 



89 392,795 



59 



INinnnt man das Mittel aus den 3;^ Betriebsjahren, so erhalt man als den jahrlichen Betrag 

im Ganzen proMeiieFahrt. 



für Bahnunterhaltung 



25,642 Doli. 86 Cts. 
66,790 „ 55 „ 
17,341 „ 29 „ 



22.8 Cts. 
59.4 „ 
16.4 ^ 



109,774 Doli. 70 Cts. 
9,267 „ 63 „ 



97.6 CU. 
8.3 „ 



„ eigentliche Transportkosten 
„ allgemeine Regiekosten 

Summe 
Hiezu die Taxen mit .... 

Zusammen .~ 119,042 Doli. 23 Cts. 105.9 Cts. 

Demzufolge betrugen die monatlichen Auslagen bisher gerade 10,000 Dollars, wovon die cur- 
renten Auslagen 8 bis 9000 Dollars ausmachten und Sommer und Winter gleich waren. WShrend 
der vier Wintermoiiate beträgt nun aber die monatliche Einnahme auch nur 8 bis 9000 Dollars ; 
es erfolgt daher während dieser Jahreszeit kein Nettogewinn. 

Die Einnahmen pro Meile Fahrt waren (laut Seite 126) . . 319 Cents, 
die Auslagen dto. dto. dto 106 », 

mithin betrugen die Auslagen gerade } der Einnahme, und es blieben | als rei- 
ner Gewinn übrig. 
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Die eigenilichen TraMportkotten waren ieit £H(ffiiung der Bahn pro Meile Fahrt 
= 59.4 Cents, und zwar betrugen: 

die Gehalte der Maachinenf&hrer und Heizer • 8.7 Cents, 

dto. des andern Personales beim Transport 7.0 „ 

das Brennmaterial 24.3 „ 

die Schmiere 2.7 m 

die Reparaturen der Dampfwagen . 8.8 ^ 

dto. der Reisewagen . 5.1 «, 

andere diverse Auslagen 2.8 „ 

59.4 Cents. 

Wie fr&her gezeigt» war die mittlere Anzald der Reisenden in einem Train = 78; wUi man 
aber die Auslagen pro Passagier und Meile berechnen, so darf die Beförderung der Briefpost nicht 
ausser Acht gelassen werden, und der einzige Weg, die Auslagen hieiur in Anschlag zu bringen^ 
ist, die hievon erhaltene Einnahme auf Passagiere zu reduciren. IVuii beträgt die Einnahme von 
der Mail des Jahres 18,000 Dollars, oder pro Meile, die ein Train zurücklegt, 16 Celits, was gerade 
der Einnahme von 4 Reisenden gleich ist. Mithin kann man die Durchschnittszahl der Reisenden 
in einem Train mit 78 + 4 = 82 annehmen; und dividirt man diese Zahl in 105.9 Cents (die Be- 
triebsauslagen pro Meile), so entfallt auf einen Reisenden 1.29 Cents. Nimmt man auf die Steuern, 
als ausserordentliche Auslagen , keine R&cksicht , so betragen die Auslagen pro Reisenden pro Meile 
97.6:82 =: 1.19 Cents. Die Steuern machen also gerade /, Cent pro Reisenden pro Meile aus. 

Das Crewicht eines Train war laut Seite 126 im Mittel 34.8 Tonnen; wird diess mit den Be- 
triebsauslagen pro Meile oder 105.9 Cents verglichen, so ergeben sich die Kosten der BefSrderung 
einer Tonne vom Gewichte des ganzen Train pro Meile = 105.9 : 34.8 = 3.04 Cents. 

Vertheilt man endlich die Auslagen nach den verschiedenen Hauptposten, so machen die 

pro Reisenden pro Tonne 

pro Meile. pro MeUe. 



Bahnunterhaltungskosten 0.28 Cents 

Eigentliche Transportkosten 0.72 „ 

Allgemeine Regiekosten 0.19 „ 

Steuern 0.10 „ 



0.65 CenU. 
1.71 „ 
a44 „ 
024 „ 



3.04 Cents. 



Zusammen 1.29 Cents« 

Laut Seite 126 war die mittlere jährliche Bruttoeinnahme der Bahn 358,940 Dollars; 

uud da hievon die Betriebsauslagen 119,042 „ 

betrugen, so war der jährliche Aettogewinn ". 239,898 Dollars » oder 

pro Meile Bahn 3085 i Dollars, welcher Crewinn mit den Baukosten von 22,905 Dollars pro Meile 
verglichen, eine Verzinsung von 13 i pCt. ausweist. 

Von dem Nettogewinn hat die Compagnie bisher folgende Dividenden vertheilt : 
die i. Divid. am 1. Febr. 1837 mit 5 Doli. 25 Cu., wovon 6 Doli. alsEinzahlungzurfickbehalten wurden. 
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zusammen 30 Doli. 85 Cts. pro Actio, 
also auf 20,000 Aetien 617,000 Dollars, wovon aber 15 Dollam flkr jede Actio oder 300^000 DoUats 
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ab 16te t 17te , 18te und 19te Ratensahlang den Actionniren sarkdübeludten wnrdeit Gegenwirlig 
sind , wie bereits erwähnt , 90 Dollars pro Actie einge&aUt 

Um den Lesern eine bessere Uebersicht der wichtigsten Betriebsresoltate dieser Bahn sv 
geb<in, sind dieselben in folgender Zosammenstellung recapitulirt : 

Lange der Bahn 77| Heilen; Baukosten 1>780342 Dollars; 

Durchschnittskosten einer Meile Bahn ' 22.905 n 

Mittlere Anzahl der einfachen Fahrten pro Tag s= 4 

oder 2 von jedem Ende. 

Zahl der Reisewagen in jedem Train =9 

Jährliche Anzahl der Reisenden auf die ganze Bahnlänge reducirt . 112,698 

Mittlere Zahl der Reisenden in einem Train , = 78 

Gewicht eines Train mit Reisenden etc. ohne Locomotive und Tender . . 34.8 Tonnen. 

Zahl der in einem Jahre von den Trains zur&ckgelegten Meilen 112,391 

Durchschnittliche jährliche Bruttoeinnahme 358,940 Doli. 

Einnahme pro Meile Bahnlänge 4,617 ^ 

oder 20.16 pCt. vom Baucapital. 

Einnahme pro Meile , die ein Train zurücklegte 3 Doli. 19 Cts. 

Einnahme pro Reisenden pro Meile 3.89 », 

Jährliche Betriebsanslagen 119,042 Doli. 

Betriebsauslagen pro Meile Bahn . • 1,531 „ 

oder 33.2 pCt. der Einnahme. 

Betriebsauslagen pro Meile Fahrt 105.9 Cents ; 

und zwar f&r Bahnunterhaltung 22.8 Cents, für eigentliche Transportkosten 
59.4 Cents, für allgem. Regiekosten und Steuern 23.7 Cents. 

Kosten der Beförderung eines Reisenden pro Meile 1.29 Cents. 

Kosten der Beförderung einer Tonne vom Gewichte des ganzen. Train pro Meile 3.04 », 

Nettogewinn pro Jahr 239,901 Doli. 

Nettogewinn pro Meile Bahn 3,(t86 „ 

Verzinsung des Baucapitala 13 i pCt. 



8YRACUSB-UTICA EISBNBAHIV. 

Die Elsenbahn von Syracuse nach Utica ist eine Fortsetzung jener vonUtica nachSchenec- 
tady, mit welcher sie eine fortlaufende Linie bildet; sie geht ebenfalls längs dem^Erie-Canal fort» 
der zwischen Syracuse und Utica eine Länge von 61 Meilen hat. Als drittes Glied in der Eisen- 
bahnkette zwischen Albany und Buflfalo erfreut sich diese Bahn derselben Vortheile , wie die Utica- 
Schenectady -Eisenbahn, da alle nach Westen Reisende, die iiber die letztere Bahn ihren Weg neh- 
men , auch über die erstere passiren. Erst in Syracuse findet eine Theilung der Passagiere statt » 
indem viele von hier nach Oswego per Canal gehen , um auf dem Ontario ->See mit Dampfböten die 
Reise bis zum Niagara fortzusetzen, wahrend andere es vorziehen, die Reise zu Lande, theils auf 
iSilienbahn^n « theils in Diligencen . bis nach Buifalo und den Niagara • Fällen zu machen. — 
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Die Charter flir die Syracuse - Vtica Bahn wurde am 11, May 1836 ertheilt; die Vermes- 
suiigen fingen im Herbste desselben Jahres an ; allein wc<ren der bald darauf eingetretenen CSeldcrisis' 
verstrich das Jahr 1837 , ohne dass für den Bau etwas geschehen wäre. Erst im Mai 1838 wurden 
daher die Contracte abgeschlossen r der ganze Bau ward bis am 3. Juli 1839 oder bitmen 14 Monaten 
vollendet und die Bahn an diesem Tage eröffnet. Die für den Bau verwendete Zeit muss in der That 
sehr kurz erscheinen» wenn mau auf die bedeutende Lauge der Bahn und auf die Art ihrer Construo» 
tiou Rucksicht nimmt*). 

Charter. — In der Acte, welche der Gesellschaft ein 50jähriges Privilegium ertheilt» wird 
diese ermächtigt » sowohl Personen als Guter auf der Bahn zu befördern. Für die erstem wurde 
ein Maximium von 4 Cents pro Meile festegsetzt » die freie Beförderung der letztern auf die Zeit be* 
schränkt, in welcher die Canal-SchißTahrt unterbrochen ist. 8o lange nämlich derCanal offen ist, muss 
die Compaguie für die von ihr beförderten Guter an die Canalverwaltung denselben Zoll entrichten, 
welcher für die auf dem Canal gehenden Guter festgesetzt ist. — Das Actieucapital wurde mit 
8U0,0()0 Dollars (in Actien zu 50 DoU.^ bestimmt; der für die Vollendung der Bahn anberaumte Ter- 
min war 4 Jahre. Der Gesellschaft ward es zur Pflicht gemacht» die Briefpost auf der Bahn zu be- 
fördern, wenn sie hiezu von dem General -Postmeister aufgefordert wird: und sollten in Betreff der 
Preisbedingnisse Differenzen statt finden» so ernennt der Gouverneur des Staates eine CommLsh 
sion , welche den Preis und die übrigen Bedingnisse festzusetzen hat. Die andern in der Charter 
enthaltenen Bestimmungen sind dieselben, wie jene flir die Utica-Schenectady Eisenbahn, welche 
auf Seite 116 ausfulirlich mitgetheilt worden sind« 

hinie und Profil. — Die Eisenbahn beginnt am Ende der Utica - Schenectady Bahn in Utica» 
geht längs dem Canal am rechten Ufer des Mohawk bis Rome , setzt hier Qber den Canal und nimmt 
eine directe Richtung nach Canastota, wo sie denselben abermals übersetzt und nördlich von ihm 
bis in die Nähe von Syracuse fortläuft. Hier überschreitet sie den Canal zum dritten mal und en- 
digt dann in der Mitte von Syracuse. Die längste gerade Linie bei dieser Bahn ist 6^ Meilen und es 
gibt deren noch drei andere, jede von 5| Meilen. Die schärfste Krümmung hat ^einen Halbmesser 
von 1900 Fuss, dann kommt auch noch eine von 3000 Fuss Radius vor; alle übrigen Curveu iialbeu 
Halbmesser von 5600 Fuss. 

Bei der Wahl des Bahnprofils wurde auf die damals beschränkten Geldmittel der Gesell- 
schaft Rücksicht genommen, und daher ein solches adoptirt, wobei das Niveau der Bahn sich dem 
der natürlichen Erdoberfläche so viel wie möglich näherte. Es wurden daher eine grosse Menge 
Scheidungspuncte angenommen und die Bahn wellenförmig (undulaling) gemacht. Die grösste Stei- 
gung beträgt indessen nicht über 30 Fuss pro Meile oder 1:176; was in America als sehr massig be- 
trachtet wird. 

Die folgende Tabelle enthält die Steigungen und Gefalle vom Anfange der Bahn in der Salina- 
Strasse zu Syracuse bis zu ihrem Anschlüsse an die Utica*Scheaectady Eisenbahn auf der Station 
in Utica. 



*) Die Mitthellnnf en Über diese Bahn alnd von Herrn John Wllklnson , PrSaidenten der Gesellschaft, und von 
Herrn Oliver H. Lee, deren Ingenieur «en-chef. Der letztere leitet ffeg'enwftrtig' aU General- A^nt die 
Geschäfte der Bahn und hat einen G«hatt von 2000 Dollars. 
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Die Entfernung von Station zu Station betragt demnach 278,000:5280 = 52$ Meilen. Von 
dem Aufnahmsgebäude für Reisende in Sjracuse erstreckt sich jedoch die Bahn noch 2000 Fuw 
weiter filier den Onondaga - creek bis zur Locomotive- und Wagenremise. Die ganze Länge ist 
also = 53 Heilen anzunehmen. Die Länge der Landstrasse zwischen Utica und Sjracuse be- 
trägt nur 50 Meilen» die Länge des Canals aber, wie bereits erwähnt» 61 Meilen. 

ConMlruction. — Wie aus der obigen Tabelle zu ersehen ist, wechselt das IViveaa der 
Bahn auf der Länge von 52$ Meilen 73mal» in Folge dessen waren weder bedeutende Anschfittungea 
noch Abgrabungen nöthig. Die höchste Anschüttung auf der ganzen Linie hat nur eine Höhe von 
18 FusSy undy um eine Meile vor Sjracuse mit der Bahn unter den Canal durchgehen zu können, 
war eine Abgrabung von 30 Fuss Tiefe erforderlich, welche zugleich die tiefste in der ganzen 
Bahnlinie ist. 

Da zwischen Sjracuse und IJtica mehre Sfimpfe und Moräste vorkommen« so wurde auf 
einer Länge von 17 Meilen der Oberbau auf Pfähle gelegt, welche 6 Fuss von einander und 
so tief eingeschlagen wurden , bis sie einen festen Grund erreichten ; auf der übrigen Länge von 
36 Meilen wurde der Unterbau auf die gewöhnliche Weise hergestellt. Auch da , wo der Oberbiin 
auf Pfllhlen ruht , wurde , nachdem das Bahngeleise bereits hergestellt war , ein Damm angef&hrt. 
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Die Weite des Babnliettes für das einfache CSeleLie iat 14 Fum; die Abgrabnngen wurden 
unten 30 Fnas weit gemacht, damit auf Jeder Seite 8 Fum für die Seilengräben bleiben. In der 
^sen Bahn kommen 23 Brücken vor; 9 derseli^en haben Spannungen von 30 Fum, 8 von 40 und 

2 von 60 FuM. Die Brücke über den Onf ida - Bach hat 80 Fum , jene &ber den Erie - Canal bei 
CaiiMtota 85 Fum und ait Rome 90 Fuss; endlich jene über den Mohawk-FluM bei Rome 100 Fum 
.Spannung. Die grfesern Brücken haben steinerne Widerlagen, die andern aber bloM hölzerne 
Fundamente. Die Brücke über den Onondaga- creek bei Sjracnse iai in der obigen ZaU. nicht mit- 
begriffen ; %ie ist 560 FuM lang und ruht auf hölsernen Jochen; die Spannungen aind 30 Fum. 
Eine ihniiche Gerüaibrücke von 1800 Fuaa Lange fuhrt durch das Oneida - Thal. 

Der Ol^erba« der Brücken besteht in Hängewerken und bei gröMern Spannweiten wurden 
dieM noch durch hdizeme Bögen veriitärkt. Bei den grossen Brücken kostete derselbe pro Lan- 
genfuM 17 bis 19 Dolhurs, bei den kleinern 8 bis 10 Dollars. Die Brückenbahnen wurden alle mit 
der für ein doppeltes Geleise erforderlichen Breite hergestellt. 

Der Zweck der Pilotirung bei einem Theile der' Bahn war, eine solide Basis zu erhalten 
Bild den VeHlnderungen des Niveau beim Aufthauen des' Bodens im Frühjahre vorzubeugen. Die 
htezu verwendeten Pfahle hatten einen Durchmesser von 12 bis 16 Zoll, eine Länge von 16 bis 
25 Fum und worden mittelst eines Maschinenschlagwerks 12 bis 15 Fum tief auf folgende Art ein« 
geschlagen : 

Auf fünf bereits zu jeder Seite eingetriebenen und oben gerade abgesagten Pfählen lagen 
4 gusseiserne Schienen , jede von 5 JP\im L&nge ; auf diesen stand ein Wagen mit 6 Radern , wel- 
cher eine' Dampfmaschine von 10 Pferdekraft, verbunden mit einem doppelten Schlagwerk, trug. 
Die Haschine hatte zwei liegende Cylinder von 5 Zoll Durchmesser und 14 Zoll Hub und der 
Dampf wirkte mit einem Druck von 70 S pro Quadratzoll. Die von ihr verrichteten Arbeiten 
waren : 

1) Die zugefuhrten» zur Seite gelegenen Piahle wurden von zwei Zangen geGnsst, aufgezo- 
gen und in die zwei Schlagwerke gestellt. 

2) Diese Pfahle wurden durch die MMchiue eingeschlagen , indem von den zwei Hojern ab* 
wechselnd einer und der andere auf den unter ihm iiefindlichen Pfahl herabfiel. 

3) Die gehörig eingeschlagenen Pfahle wurden dann durch eine horizontale RundsSge von 

3 Fum Durehmesser , die nach dem Kiveau der Bahn gestellt war, abgeschnitten. 

So wie zwei Pfühle eingeschlagen und abgesagt waren , wurde jederseits eine gusseisenie, 
6 FkiM lange Schiene vorgelegt und die Maschine um 5 Fum weiter fortbewegt. 

Das ganze Gewicht der Maschine sammt dem Gerüste der Schlagwerke war 4l| Tonnen; 
das Gewicht eines Hoyers 1000 & ; ihre Kosten beliefen sich auf 1700 Dollars. 

Am 1. December 1838, wo der VerfaMor dem Einschlagen der Pfahle in der Kähe von.Sy- 
racuse zusah, wurden 13 Fum lange Pfahle» die auf 18 Zoll unten zugespitzt (ohne Schuh) waren 
mid oben einen eisernen Ring hatten , in den Boden gesetzt. Es erfolgten 24 bis 28 Schlage auf 
beide Pfihle zusammen^ und diese drangen beim letzten Schlage von einer Aufzugshdhe von 20 Fum 
noch zwei Zoll tief in die Erde. Das Einschlagen hörte nun schon auf und die Piahle wurden ab- 
geschnitten. Zur Bedienung der Maschine waren 7 Personen erforderlich, und zwar: 1 Werkmei* 
ster mit 2i Dollars täglich und 6 Taglöhner mit Ij Dollar. 

Es wurden für dM Einschlagen der Pfahle auf einer Meile BahnISnge 38 i Arbeitstage ge- 
rechnet und die Kosten betrugen nach Angabe des Ingenieurs: 
I. Band. 18 
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flir 2100 Pfthle , im Mittel 16| ¥wm biig , ä 2} Genta pro Currentfutti ohne, 

und 3 Cents mit Zufuhr, also pro Pfahl 50 Cents . . . 1050 DoHara» 
„ das Einschlagen: 38 i Tage k 10 Dollars, n&mlich 2} Doflars dem Werk- 
meister und 7 b Dollars den 6 gemeinen Arbeitern 385 

,) die Reparatur und Abn&tauuig der Maschine 65 

ausammen pro Meile 1500 DoHars. 
Das Brennmaterial wurde nicht gerechnet» weil man die abgeschnittenen Pfahlstficke hiesa ver> 
wendete *) 

Der Oberbau der Bahn wurde so hergestellt^ wie auf Taf. lil» flg. 1 bis 7 sn ersehen 
ist. Da p wo der Unterbau auf die gewöhnliche Art war (ohne Pfahle) , wurden parallel mit einan- 
der zuerst Grundhölzer (g) von 12 Zoll Breite und 4 Zioll Starke hi den Boden gebettet, und auf 
dieselben von 5 zu 5 Fuss Querhölzer (q) gelegt, welche 8 Fuss lang, 8 Zoll breit und 4 Zoll 
dick waren. Diese Querhölzer wurden auf ihre Unterlagen mit eisernen iMageln befestigt, die 
Traghölzer (h) von 8 Zoll im Quadrat aber auf die Querhölzer durch gusseiserne Knie (k) festge- 
halten, die, auf beiden Seiten der Traghölzer angebracht, mittelst eiserner ]\agel sowohl an den 
letztern , als an den Querhölzern befestigt waren. Auf die Traghölzer kamen nun , und zwar genaa 
auf die Mitte, vorerst Latten (I) von 4 Zoll Breite und IJ Zoll Dicke, dann auf den innern Rand 
der letztern Flacbschienen von 2} Zoll Breite und | Zoll Starke, welche mit Mgeln, die durch 
die Latten gingen, an die Traghölzer befestigt wurden. (Fig. 1 und 3 linke Hälfte). 

Da, wo der Oberbau auf Pfählen ruht, kamen die Querhölzer von 12 Zoll Breite und 4 Zoll 
Dicke unmittelbar auf die Pfahle (Fig. 2 , 3 und 5) ; durch beide wurde dann eine 18 bis 20 Zoll 
tiefe Oefffiung von 2 Zoll Durchmesser gebohrt und ein abgedrehter, 12 Zoll langer INagel von Eichen« 
holz eingetrieben. Die Oeffnung im Pfahl war demnach um 6 bis 8 Zoll tiefer, als der Aagel reichto 
und dieser Raum wurde früher mit Kochsalz angefüllt, wodurch man dem Verwesen des Holzes 
entgegen au wirken hoffte» Alles Uebrige beim Oberbau geschah dann auf der oben beschriebe- 
nen Weise. 

Auf Tafel III, Fig. 1 — 3 sind beide Arten des Bahnbaues sowohl im Durchschnitte wie im Grund- 
risse dargestellt; im letztem zeigt die HUfte rechts den Oberbau auf Pfählen. Das gusseiserne Knie 
zur Befestigung der Traghölzer auf die Querhölzer ist Fig. 6 und 7 in natQrlicher Grösse im Durch- 
schnitte und in der Ansicht gezeichnet 

Die Schienen dieser Bahn (Fig. 4) sind 15 Fuss lang und stossen an den Enden fakfor- 
mig zusammen; die vorspringende Zunge ist | Zoll breit und eben so lang, von denselben Dimen- 
sionen ist der Einschnitt am andern Ende der Schiene. Die Oefihungen f&r die NSgel sind 11 aa 
der Zahl ; jene zunächst den Enden der Schiene sind 2iV Zoll vom äussersten Rande derselben ent- 
fernt. Die Oeffnung ist an der Oberfläche der Schiene eliptisch, 1 Zoll lang und \ Zoll breit; sie 
nimmt dann in ihrer Weite bis i^i Zoll unter der Oberfläche ab, wo sie dann viereckig, \ Zoll lang 
und j Zoll breit wird. Die obern Kanten der Schiene sind auf ^t von jeder Seite abgerundet. Das 
Gewicht dieser Flachschienen ist 6.37 S pro Fuss Länge , so dass gerade 30 Tonnen für eine Heile 
Bahn erfordert werden. 

Die Endplatten beim Zusammenstosse der Schienen sind 6 Zoll lang, 2{ Zoll breit und 
l Zoll dick. In denselben sind viereckige OefTnungen von H Zoll Länge und }] Zoll Breite; die Ent* 
fernnng der inneni Seiten der zwei Oefihungen von einander ist 2} Zoll. Jede Endplatte wiegt 1 S. 



*) Wie aus d^r Beschreibanf des Oberbaues spSter su ersehen ist , wurden diese Kosten bedeutend fiber- 
scbritten. 
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Die Sduenen kosteten 9\ Liv. St. pro Toune in England und 68 Dollars nach New-York ^lie> 
fert — Die Geldseweite der Bahn ist 4 Fuas 8| Zoll. — Die verschiedenen Uolsgattangen , die beim 
Oberbau verwendet wurden« waren ftir die Grundhtlser: Hemloek (Schierling); fikr die QuerhAher: 
weisse Ceder; f&r die Traghölaer: weisse und gelbe Fichte; f&r die Latten: weisse Eiche od^ 
gelbe Fichte. 

Laut einem am 1. Januar 1840 bekannt gemachten Ausweise waren. die Auslagen Ar den 
Oberbau der Bahn (mit Einschluss der Pilotirung) folgende : 

Kosten der POhle fikr 17 Meilen Bahn 27,219 Dollars 45 Cents, 

Ehischlagen derselben 24,52} h 76 

Kosten der Grund« und Traghdiser 74357 », 07 

dto. der Qoerhfilzer 26,867 ,i 11 

dto. der Latten 10,387 „ 53 

dto. des Eisens 194,651 », 12 „ 

Arbeitslohn . 53,547 „ 88 „ 

Summe 411,751 Dollars 92 Cents. 

Im Ganzen ist die Lftnge des einfachen Geleises 65 Meilen , indem die Bahn auf 12 Meilen ein dop- 
peltes Geleise hat; es hat daher im Durchschnitt der Oberbau flir eine Meile einfache Bahn (mit Ein- 
schluss der Pßhie für 17 Meilen) 6334 Dollars 65 Cents gekostet; die Kosten der Pfahle und des Ein- 
schlagens derselben betrugen pro Meile 3043 Dollars 60 Cents. 

Um die Kosten des Oberbaues f&r eine Meile einfache Bahn , da , wo keine Pfahle vorkamen^ 
xu berechnen^ muss von der ganzen Summe von 411,751 Dollars 92 Cents der Betrag für die Pi- 
lotirnng abgezogen, dagegen aber für die bei der Pfahlbahn entbehrten Grundhölzer und ftir die da- 
durch ersparte Arbeit ein anderer Betrag zugeschlagen werden. Nun kosteten die Grundhölzer f&r 
eine Meile Bahn circa 400 Dollars, die breitern Querhölzer bei der pilotirten Bahn dagegen 100 Dol- 
lars mehr; das Erspamiss an Holz war demnach 300 Dollars. Der Arbeitslohn f&r die Herstellung 
des Oberbaues, nachdem die Pfahle im gehörigen Kiveau abgeschnitten waren, betrug bei der pilo- 
tirten Bahn um 250 Dolhirs weniger als bei der andern ; mithin war das ganze Erspamiss pro Meile 
560 Dollars und bei 17 Meilen 9350 Dollars. Der Oberbau für 65 Meilen einfädle Bahn , auf ge- 
wöhnliche Weise ausgef&hrt, hStte daher 411,751 Doli. 92 Cents — 51,741 Doli. 21 Cents -|- 9350 Doli. 
= 369^360 Doli. 71 CenU, oder die Meile 5682 Doli. 47 Cents gekostet, und zwar: 

F&r Grund- und Traghölzer . . 1251 Doli. 65 Cts. 

„ Querhölzer , 8" X 4" 3S7 „ 19 „ 

„ Latten, 4^' X W ... 159 „ 81 „ 

o Eisenmaterial .... 2994 „ 62 ,» 

„ Arbeitslohn . 889 » 20 ^ 

Summe . 5ö82 Doli. 47 Cts. 

Dagegen kostet eine Meile Oberbau bei der pilotirten Bahn mit Einschluss der Pflhle : 

F&r Klotirung 3043 Doli. 60 Cts. 

„ Traghölzer . . . .♦ 851 „ 65 „ 
„ Querhölzer . 487 „ 19 „ 

„ Latten 159 „ 81 „ 

„ Eisenmaterial ... 2994 ,, 63 „ 

„ ArbeiUlohn . . 639 „ 20 » 

Summe . 8176 Doli. 08 Cts. 

18* 
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Der Utitersdiied in den Kosten des OberiMiaes nach beiden Arten betfi^ nleo pro Meile 
3493 DoUnTB 6i Cents. Man hatte früher die Absicht» die Pfahlbahn nicht mit Rrde aujizaftillen, 
flondern die Höiser Aber der Erdoberfladie frei stehen so lassen ; spater fand man es theüs der 
Festigkeit wegen, theils eur Vermindemng der Gefahr werm der Train das Geleise verlassen 
sollte , für besser , den Damm aufzuführen » nachdem der Oberbau vollendet war. Die Erdaiiiuliung 
geschah bis snr unteni Fläche der Qoerhdiser. 

Gebäude. — Die Compagnie besitzt deren folgende an der Bahn: in Sjracuse ein Stations- 
gebäude für Reisende, von 297 Fuss Lange und 49 Fuas Weite, durdi welches ein dreifaches 
Geleise geht. Dasselbe wurde über dem Hauptgeleise der Bahn , welches in gerader Richtung von 
beiden Seiten des Gebäudes durch die Mitte der Washington -Strasse fortgesetzt ist, errichtet und 
befindet sich gerade im Ceatrum der Stadt. Die Ortsbehörden haben sich der Errichtung dieses Cie- 
bäudes in der Mitte der Hauptstrasse nicht nur nicht widersetzt, sondern der Compagnie auch er- 
laubt, mit Dampfwagen durch die Stadt zu fahren, wodurch ein bedeutender Zeitgew imi, so wie 
eine Ersparniss der Betriebskosten eintritt. Da jedoch die Strasse nur 66 Fuss Breite hat^ so 
war die Gesellschaft genöthigt, auf der einen Seite des Stationsgebäudes und längs demselben ein 
Gässchen von 14 Fuss Weite Dir Fussgänger und auf der ändern Seite einen Weg von 26 Fuss 
Breite f&r Fahrende anzulegen, damit der Verkehr nicht gehindert wird; zu diesem Behufe hatte 
sie einen kleinen Strich Landes in der Stadt anzukaufen. Die Gesellschaft ist ferner verpflichtet, 
die Strasse , durch welche die Eisenbahn geht , in guter Ordnung zu erhalten , und auf einer Ent- 
fernung von 2 Meilen zu beiden Seiten Bäume zu pflanzen und zu unteriialten. Da die Trains nur 
ein oder zwei mal täglich abgehen und ankommen, so verursacht das Fahren mit Dampfwagen 
durch die Stadt keine besondere Unbequemlichkeit oder Gefahr ^ während anderseits die centrale 
Lage der Station, für die Gesellschaft sowohl wie ftir das Publicum, sehr bequem luid vortheilhaft 
ist. Das Gebäude kann zugleich als eine Zierde der Stadt angesehen werden. 

Das Stationsgebäude ist für grosse Trains nicht lang genug; kann jedoch, da es ge- 
rade an 2 Querstrassen stösst, uiclit verlängert werden. Die Auburu - Syracuse Eisenbahn •* Com* 
pagnie ben&tzt diese Station auf ähnliche Weise und unter ähnlichen Bedingnissen, wie die 
Sjracuse - Utica Eisenbahn- Gesellschaft der Station in Vtica sich bedient, iudem sie nämlich j der 
tJnterbaltuilgskosten und die Zinsen auf | des Anlagskapitals bezahlt, da die Bahn von Auburn 
nach Sjracuse gerade halb so lang^ als jene von Sjracuse nach Utica ist. 

Vom Stationsgebäude in der Stadt Sjracuse geht die Bahn in gerader Linie noch 20(H) Fuss 
weiter und an ihrem Ende befinden sich 2 Remisen, eine fTir die Locomotiven lUid die andere für die Wagen. 

Zwischen Sjracuse und Utica sind 11 Zwischenstationen, an welchen Reisende aufgenom- 
men uiid^ abgesetzt werden ; an 8 derselben sind Wasserdsternen , die auf ähnliche Art, wie bei 
der Utica- Schenectadj Eisenbahn mit Oefen zum Wärmen des Wassers versehen sind; doch wird 
Wasser gewöhnlich nur an 5 Orten eingenommen. Von Canastota, 20i Meilen von Sjracuse, bis 
Verona, 23 Meilen von Utica, ist die Bahn doppelt, damit die Trains einander passiren können, 
ohne dass einer auf den andern lange zu warten braucht Li Oneida, 25| Meilen von Sjracuse, 
befindet sich ein Gasthaus, wo die Reisenden aussteigen und Erfrischungen erhalten. Hier befindet 
sich auch das Hauptholzlager fiir die Locoiyiotiven. Ein eigens hiezu bestimmter Holswagen, wel- 
cher 2| Cords Holz enthält, eine Quantität, die von Oneida bis Sjracuse oder bis Utica und zu- 
rück ausreicht , geht immer hinter dem Tender. So oft der Train also in Oneida ankommt , wird 
der leere Holzwagen hinweggenommen und ein voller dafür angehängt. Durch dieses Arrangement, 
welches , wie früher angefulirt , auch auf der Utica - Schenectadj Bahn besteht , wird der Zeitver- 
lust beim Einnehmen des Holzes vermieden, indem dasselbe imr während der Fahrt aus dem Wa- 
gen in den Tender geworfen zu werden braucht. 
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BetriebimHtet ^— Am eralen December 1818 wurde ein Vertrag swiaehen dw Vtica-Sche*' 
iiectady und der Syraciise-Utica Eisenbahn -Gesellschaft abgeschlossen, laut weldiem die letztere 
die Stationsgebäude in Utica während 5 Jahre geg^eu | der Unterhaltungskosten , der Gehalte des 
Personales und der Zinsen des Anlagscapitals benutzen kann. Zugleich verpflichtete sich die er- 
stere Coinpagnie, der letztem, sobald ihre Bahn eröffnet sein würde ^ 4 Locomotiven und die (ur 
den Betrieb ndthigen Wagen, und zwar unter folgenden Bedingnissen ^ zu liefern: 

Die 4 Dampfwagen sowohl, als zwei Fiinilel der Personen-, Bagage- und Post^'iagen der 
Utica -Schenectady Bahn sollten von competenten uninteressirten Personen abgeschätzt werden; und 
im Falle beide Parteien nach Ablauf des ersten Betriebsjahrs nicht übereinkommen sollten, welche 
Summe die Sjracuse - Utica Eisenbahn - Gesellschaft für deren Benützung zu vergüten hat, so soll 
diese die Dampf- und andern Wagen zu dem geschätzten Preise ankaufen und der Utica- Sche- 
uectadj Eisenbahn -Compagnie den Betrag hiefür in fünf jährlichen Haten sammt Interessen be- 
zahlen. Die erste Zahlung sollte am 1. Juli 1841 statt finden. Die Dampfwagen müssen von 
der Sjracuse - Utica Eisenbahn - Compagnie in gutem Stande erhalten, die Reparatur der Wa- 
gen aber von der Utica -Schenectadj Eisenbahn • Gesellschaft besorgt werden, und zwar auf Ko- 
sten beider Compagnien, nach Proportion der Bahnlänge und der Zahl der auf jeder Bahn beforderten 
Passagiere. % 

In Fo^ dieses Contractes ihnd die Abschätzung von 4 Dampfwagen und simmtlicher Per- 
sonenwagen ,' Bagage wagen etc. der Utica -Schenectady Eisenbahn statt. Der Werth der 4 Dampft 
wagen sammt Tender und 4 Holzwagen wurde geschätzt auf . 28,424 Dollars, 

f des Werthes der Reisewagen etc. machte . 22,795 „ 

zusammen 61,219 Dollars. 

Die Gesellschaft beabsichtigte nach Ablauf des ersten Betriebsjahres den obigen Fundus in- 
structus zu dem geschätzten ll^ert]le zu übernehmen und die Zahlungen aus den Revenuen der 
Bahn zu leisten. Sie . besass ausserdem bereits 18 olTene, vierriderige Güterwagen für den Trans- 
port von Hob tt. s. w.; von denen jeder 300 Dollars kostete. 

Baukosten. — Das Actieneapital der Gesellschaft besteht in 800,000 Dollars, und wurde 
auf 16,000 Actien ä 50 Dollars eingezahlt ; die letzte Einzahlung fand am 16. Deoember 1839 statt. 
Folgendes Maaren die Auslage» fikr die Herstellung der Bahn bis zum 1. Januar 1840 : 



F&r Grundeinidsung und Entschädigungen . 

Einfriedigungen 

UersleUutig des Bahnbettes (Erdari)eiten) 

BruckenhersteUnng sammt Mauerwerk 

Pilotirung 

Oberbau 

Gebäude ... 

Werkzeuge etc. .... 

Holz- und Frachtwagen 

Ingenieurs- und Aufsichtskosten 

Interessen, Druckkosten, Anzeigen etc. 

diverse Auslagen .... 



n 



»f 



»> 



t» 



9» 



99 



»9 



99 



Summe 

Rechnet man hiezu den oben angeführten Betrag für Locomo- 
tiven und Wagen mit 

«0 erhält man . 



71.245 DolL 42 Cts. 



22,432 

214,012 

86,107 

411,751 

« 

30>445 
1,250 
4,970 
35,294 
14,245 
22,623 



»» 



99 



>* 



9» 



$9 



99 



99 



9» 



79 
49 
39 

92 

65 
50 
93 
38 
44 
51 



99 



y» 



99 



99 



99 



99 



99 



>> 



99 



914,380 Doli. 42 Cts. 

61.219 ■ » 00 ,, 
965,599 DoU. 42 Cts. 
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ab die Gejarnntkosleu der Bahn Moimt Gebäuden und Betriebamitlei ; die«« maeht im Dnrdiadinitl 
pro Meile 18,218 Dollars 86 Cenla. 

Betrieb der Bahn. Einnahmen und Auslagen. — Laut der Charter können sowohl Rei- 
sende als Güter» die letztern unter gewissen Beschrankungen, auf der Bahn gefuhrt werden. Bis- 
her wurde sie aber fast ausschliesslich für den Transport von Personen benutzt. Ein Passagier 
zahlt für die ganze Strecke zwischen Sjracuse und Utica 2 Dollars; für kleinere Strecken wird 
im Verhältniss von 4 Cents pro Meile gezahlt. FQr den GQtertransport war im Jahre 1839 noch 
kein Tarif festgesetzt. 

Von der Zeit der Eröffnung der Bahn^ am 3« Juli, bis 1. December 1839 wurden täglich 
zwei Fahrten in jeder Richtung gemacht, vom 1. December an fand für den Winter nur eine Fahrt 
von jedem Ende statt. In jedem Train befanden sich im Mittel 7 Passagier -, 2 Bagage -, 1 Mail^ 
und 1 Holzwagen, zusammen 11 Wagen. Die Dauer einer Fahrt, mit EinschlUss von 9 oder 10 
Aufenthalten, ist gewöhnlich 3i Stunden; die gewöhnliche Geschwindigkeit der Looomotiven = 
18 Meilen. 

Folgender Ausweis enthalt die Zahl der Reisenden und die stattgehabte Einnahme auf der 
Bahn vom 3. Juli bis 31. December 1839: 



Itonat 


Zahl der Reitienden 


jZabI der Rei- 
senden, auf 
die finze 
Bahnlinie 
rcduci'rt. 


Blnnah 


me. 1 


Ober die 
ganze Bahn. 


auf kleinern 

Bahn- 
alrerlien. 


Kusammen. 


■ 


Dolkn. 


Cto. 


Juli 

August 

September 

October 

November 

December 


8,587 
10,633 
10.712 

9,6994 

6,380; 

2,471 


6,754; 

6,896; 

7,267 

5,708 

4,852 

2,575 


15,341; 
17,529; 
17,979 
15,407; 
ll,232i 
5,046 


10,980 
12,974 
13,212 
11.758 
8,068 
3.286 


22.246 
26.228 
26,725 
23,762 
16,339 
6,670 


38 
23 
07 
76 
14 
97 


In 6 Monaten 


48,483 


34,053 


82,536 


60,278 


121,972 


55 



Die Zahlen in der vorletzten Columne dieser Tabelle wurden erhalten , indem von der gan- 
zen monatlichen Einnahme die von den Durchreisenden herriihrende, deren jeder 2 Dollars zahlte, 
abgezogen , der Rest durch 4X ^ = 212 Cents dividirt (weil die Reisenden auf kurzen Strecken 
4 Cents pro Meile entrichten) nnd der Quotient zu der Zahl der Durchreisenden addirt wurde. 

Diesem Ausweis zufolge waren demnach die Einnahmen in 6 Monaten , vom 3. Juli bis 

31. December 1839 , von Reisenden 121,972 Doli. 55 Cto. 

Vom 27. November an , wo die Canal - Schifffahrt geschlossen wurde , 
hatte man auch GQter auf der Bahn beiSrdert und die Einnahme 

hievon betrug bis 31, December 850 », 00 t» 

Summe . 122,822 Doli. 55 Cts. 

Die Beförderung der Briefpost findet über diese Bahn auf ähnliche Weise, wie auf jener 
von Utica nach Schenectady statt und die Compagnie erhält des Jahres 9250 Dollars, wof&r sie 
vom 1. April bis 1. December taglich 2mal, und vom 1. December bis 1. April täglich Imal die 
Brie -Felleisen in jede Richtung zu bef(5rdem hat. Vor Eröffnung der Bahn wurde die Mail in 
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Postkutschen befördert; als aber die Unternehmer dieser letztern nach ErSflTnung der Bahn keine 
Reisenden mehr erhielten ' und daher ihr Geschäft ? aufgeben mussten, empflng^ die Eisenhahn - Ge* 
Seilschaft eine Zulage von 25 pCt. über die den Diligencen erlaubte Entschädigung, da nach denOe* 
setsen eine solche Zulage als Maximum den Eisenbahnen gewahrt werden kann. Nach Ablauf die- 
ses Contracte«, am 1. Juli 1841, wollte die Eisenbahn -Gesellschaft ein ahnliches Arrangement wie 
die Vtica-Schenectadj Eisenbahn - Compaguie mit dem Postdepartement treffen» laut welchem nam* 
lieh die ZaUufig dem Gewichte nach erfolgt. 

Von der Entochadigung von 9250 Dollars itir das ganze Jahr entfallt pro Heile Bahn 175 
Dollars^ und da des Jahres 1218 Beförderungen (609 von jedem Ende) statt finden » so kommt 
auf eine einfache Beförderung 7 Dollars 60 Cents» was dem Fahrpreise von 4 Reisenden beinahe 
gieidi kommt. Die Entschädigung für eine Meile einfache Beförderung betragt 14.4 Cents. Die 
Einnahme aus dieser Quelle bis 31. December 1839 war 2801 Dollars 8 Cents , und mithin die 
Gesammtetonahme der Gesellschaft bis zu jenem Tage 125,623 Dollars 63 Cents , oder 13 pCt. der 
Baukosten von 965»599 Dollars. 

Da in den Wintermonaten die Ertragnisse der Bahn viel geringer sind» so erwartet man 
für das ganze Jahr eine Einnahme von 200,000 Dollars, was = 20.7 pCt. der Baukosten ist 

Die Actionnäre dieser Bahn hatten nur 800^000 Dollars eingezahlt; es wurden daher die 
ersten Einnahmen, nach Bestreitung sammtlicher Betriebsauslagen für den Bau verwendet und die 
kleinen Schulden abgezahlt. Es konnte also auch im Jahre 1839 noch keine Dividende vertheilt 
werden. 

Die Zahl der wahrend der 6 Betriebsmonate gemachten Fahrten war 666 » und ' die mittlere 
Anzahl der Reisenden in einem Train daher = 90i. 

Die mittlere Einnahme pro Fahrt betrug 188 IMl. BIZ Cts. 

die Durchschnittseinnahme pro Meile, die ein Trtan zAriicklegte, 3 „ S6 „ 

Das Gewicht eines Train war : 

7 Reisewagen ä 4700 S . 32,900 

2 Bagage -Wagen k 4000 S 8,000 

1 Mail - Wagen ä 4300 S . . 4,300 

zusammen . 45,200 S oder 22 Tonnen 1200 fi 

90 1 Reisende a 150 S wiegen 6 » 1575 „ 

die Mail im Durchschnitt, wie bei der Utica-Schenectadj Bahn 600 „ 

zusammen 29 Tonnen 1375 S 
oder = 29j Tonnen, wovon das nutzbare Gewicht den vierten Theil ausmachte. Dia Durch- 
schnittszahl der Reisenden in einem Wagen war =13; 

die von den 4 Locomotiven zurückgelegte Entfernung endlich .. = 666 X^ = 35,298 Meilen« 

Die Betriebsanslagen für die Zeit vom 3. Juli bis 31. December 1839 findet man in der. 
folgenden Tabelle zusammengestellt; und zwar nach denselben verschiedenen Posten eingetheilt, ia 
welchen die Betriebsauslagen der Utiea • Schenectady Bahn (siehe Seite 129) angegeben worden sind. 
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Nro. 






G e g 



n 



t a li d. 



Betraf In 



Doilan. 



1 
2 
3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 




Unterhakttng der Bahn ..... 

Zwei Fünftel der Reparatur«ko«ten der Station in Ulica . 
Gehalte der Maachinenftihrer und Heizer 

dto. der Bagage- und andern Leute bei den Fahrten 
Brennmaterial fftr die Locomotiven . 
Oel etc. f&r dieselben 
Reparatnrskosten der Dampfn-agen .... 

dto. der Reisewagen .... 

Materialien fftr Reparaturen (in Vorrath) . ' . 
GetSdtetes Vieh ...... 

Gehalte des Superintendenten , der CoUectoren und des Bndihaiters 
Steuern ........ 

Interessen auf f der Anlagskdbten der Station in Utica 



14 R Alle andern diversen Auslagen 



Totalauslagen in 6 Monaten 



7,037 

248 

3.089 

2,304 

10.525 

454 

2306 

1,307 

426 

372 

2,177 

1,777 

764 

1.973 



Cu. 



09 
32 
55 
85 
93 
22 
96 
69 
09 
00 
38 
61 
55 
87 




Analog mit den Posten der Betriebsauslagen bei der Utica -Sdienectadj Eisenbahn gehören 
1 und 2 zur Bahnunterhaltung, 3 bis 10 au den eigentli^en IVansportkosten und 11 bis 14 sa 
deu allgemeinen Auslagen, Regiekosten etc. ; demzufolge betrugen die Auslagen in 6 Monaten 

(&r Bahnuuterhaltung . 7,285 Doli. 41 Cts. pro Meile 20.6 Cts. 

eigentliche Transportkosten . 20J89 » 29 t» dto. S8.9 

aligemeiue Regiekosten etc. 6,693 „ 41 ,, dto. 19.0 

dto. 



9» 



t» 



»f 



» 



susammen 



34,768 Doli. 11 Cts. 



98.5 Cts. 



Die Auslagen lietrugen demnach in diesen 6 Monaten nur 27.7 pCt der Bruttoeinnahme, wo- 
bei noch an bemerken ist» dass ein Vorrath von Holz als Brennmaterial f&r die Locomotiven f&r 
mehr als ein Jahr angekauft wurde ; anderseits aber durften mehre Auslagen sich wieder vergrSssem» 
wenn die Bahn I&ngere Zeit im Betrieb sein wird. Auch wird in deu Winterraonaten das Ver> 
lialtnias der Einnahme zu den Auslagen» wie bei allen andern Bahnen in jener Gegend» bei weitem 
nicht so günstig ausfallen. 

Ein Cord Brennholz wird an dieser Bahn fttr i\ bis 1) Dollars gekauft, und die übrigen 
'Auslagen f&r SSgen, flpahen etc. belaufen sich auf nicht mehr als 1 Dollar; mithin kommt 1 Cord 
im Ganzen nur auf 2i Dollars zu stehen. 

Zieht man die Auslagen von der Bruttoeinnahme ab, so bleiben 90,855 Dollars 52 Cents 
als reiner Gewinn, welches 9.9 pCt. von dem damals verausgabten Capital, und 9.4 pCL der gan- 
zen Baukosten ausmacht; gewiss eine sehr gute Verzinsung für einen Zeitraum von 6 Monaten. 
Kimmt man für die Einkünfte von der Beförderung der Briefpost eine entsprechende Anzahl von 
Passagieren an , so war die Zahl der Reisenden Ober die ganze Bahn =s 61,662 ; mithin 
die Betriebsauslagen pro Reisenden f&r die ganze Bahnlinge ^ 56.4 Cents, 

und pro Reisenden pro Meile ...... 1.06 „ 
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Bei dieser Beredurang wurde die GfiteHracht, des kleinen Quantums wegen, nicht ber&cksich- 
tigt — Es dürfte wenige Eisenlmluien geben, die sich eines solchen Erfolges erfreuen, wie die 
Sjnracttse - Utica Bahn. Sie befindet sich selbst gegen die Utica-Schenectady Bahn im Vortheil; denn 
während sie auf dasselbe Einkommen pro Meile , wie die letztere, rechnen kann, sind ihre Baukosten 
bedeutend geringer und es entfillt daher eine gi^ssere Dividende flir die Aetionnire. 



AUBURN-SYRACUSE EISENBAHN. 

Ge$chichte und Charter. — Die Eisenbahn von Auburn nach Syracuse gehört mit zu dea 
vielen Unternehmungen in den Vereinigten Staaten , bei deren Ausfuhrung man , vorzüglich in Bezug 
auf die finanziellen Verhältnisse , mit vielen Schwierigkeiten zu kämpfen hatte ; die Conoession hie- 
f&r wurde bereits am 1. Mai 1834 einer Gesellschaft ertheilt; das Actiencapital auf 400,000 Dollars 
festgesetzt und die Compagnie berechtigt, auf der Eisenbahn Personen und Guter zu transportiren ; 
f&r die letztern sollte sie denselben Zoll an den Staat entrichten , der f%r ähnliche Artikel auf dem 
Erie-Canal gezahlt wird. Diese Beschränkung muss um so härter erscheinen, wenn man erwägt, 
daas die Richtung dieser Bahn von der des Canals abweicht Dur^h ein späteres Amendment vom 
5. März 1838 wurde dieses Gesetz dahin abgeändert, dass der Zoll, nur während der Dauer der Ca- 
nal-Sdiifffahrt gezahlt zu werden braucht Für das Passagiergeld wurde 4 Cents pro Meile als Ma- 
zünum bestimmt. 

Da das Actiencapital von 400,000 Dollars für die Herstellung der Bahn nicht hinreichend war, 
so garantirte der Staat, laut einem am 8. April 1838 erschienenen Gesetze, der Eisenbahn- Gesellschaft 
ein Anlehen von 200,000 Dollars. Nach diesem Gesetze sollte die Compagnie Staatspapiere im Be- 
irag von 100,000 Dollars erhalten, sobald sie 300,000 Dollars von ihrem Actiencapital ausgegeben 
hat ; und auf dieselbe Weise sollten ihr , wenn sie weitere 50,000 Dollars aus ihren eigenen Mitteln, 
so wie die früher erhaltenen 100,000 Dollars verausgabt hat , wieder 50,000 Dollars , und auf gleiche 
Weise die letzten 50,000 Dollars in Staatspapieren verabfolgt werden. 

Die Staatsschuldscheine , auf Beträge von 1000 Dollars lautend , tragen 5 pCt. Zinsen , welche 
von Seite der Eisenbahn - Gesellschaft vierteljährig in New- York gezahlt wedden ; die Schuld ist nach 
20 Jahren einlGsbar und der Credit des Staates ist für die Zahlung der Interessen und des Capitals 
verpfändet Der Verkauf der Staatspapiere musste auf öffentlichem Auctionswege geschehen , und 
die erhaltene Prämie floss dem Schulfond zu. Damit endlich der Staat für den der Gesellschaft 
geliehenen Credit gedeckt sei, bleibt die Eisenbahn sammt allem Zugehdr ihm verpfändet, und es kann 
dieselbe von Seite des Staates verkauft werden, wenn die Gesellschaft verfehlen sollte, die Zinsen 
oder das Capital der Anleihe zu bezahlen. 

In einem letzten Amendment der Charter (vom 26. April 1839) wurde f&r die Periode von 
drei Jahren das Maximum f&r das Passagiergeld von 4 auf 5 Cents pro Meile erhöht. 

Beinahe das ganze Actiencapital wurde in Auburn subscribirt , doch kam der grösste Theil der 
Actien später nach ]\ew - York. Die erste Einzahlung mit 10 pCt. pro Actio geschah am 22. Ja- 
nuar 1835, und im April desselben Jahres wurden die Vermessungen für die Bahn unter der Leitung 
des Ingenieurs, Herrn E. F. Johnson, begonnen. Die im December 1835 angefangenen Erdarbeiten 
wurden im Jahre 1836 fortgesetzt ; allein die im Jahre 1837 ebgetretene Geldcrisis beraubte auch 
diese Gesellschaft aller weitern Hfilbquellen und sie sah sich gezwungen, Wechsel zum Betrage 
von 100,000 Dollars auszustellen , die , mit 7 pCt. Interessen , nach 6 Monaten* zahlbar waren. 
I. Band. 19 
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HUfe der im Juni, September und Kovember 1838 erhaltenen Ratenzahlungen des Staatadariebena 
konnte die Compagnie ihre Schulden Frieder abzahlen nnd den Bau endlich vollenden. 

Im November 1837 war der Unterbau sowohl , wie der Oberbau (mit Ananahme der Sehie- 
uenlegung) so weit vollendet» dass die Fahrten auf der blossen Holzbahn beginnen konnten. 
Zu diesem Behufe wurden auf die Längen- oder Tragliölzer, anstatt der Flachschienen von Eisen» 
hölzerne (eichene) Latten von 3 Zoll Breite und i; Zoll Dicke genagelt, aufweichen die von Pferden ge* 
zogeneu Wa]gen liefen. So wie später die Eisenschienen von England eintrafen, wurden die Holz> 
latten nach und nach abgenommen, und am 1. Juni 1839 konnte die ganze Bahn f&r den Betrieb 
mit Locomotiven eröffnet werden. 

Die Auburn - Sjracuse Eisenbahn bildet nun eine fortlaufende Linie mit den bisher beschriebe* 
nen Eisenbahnen von Albany nach Sjracuse und ist daher schon desswegen von grosser Wich- 
tigkeit f&r den Verkehr. Da sie einen sehr fruchtbaren und gewerbreichen Ijandesdistrict durch- 
schneidet, so kann sie auch auf eine grosse Zahl von Local- Reisenden und einen nicht unbedeutenden 
Frachttransport rechnen. 

« 

Linie und Profil. — Die Bahn nimmt in Auburn, einer in der Nähe des Owasco-Sees ge> 
legenen bedeutenden Stadt mit 6000 Einwohnern, ihren Anfang , schlägt eine nordwestliche Richtung 
ein und kreuzt 8i Meilen von Auburn den Ausfliiss {outlet) des Skaneateles-Sees; nach mehren be- 
deutenden Krümmungen erreicht sie den Erie-Canal, mit welchem sie eine Strecke parallel fort- 
läuft und sich dann in Sjracuse an die Syracuse - Utica Bahn anscliliesst. 

Die Geofendy durch welche die Bahn sich erstreckt , ist sehr uneben ; da sämmtliche Flüsse, 
H&gel und lliäler ihre Richtung von SQdeu nach Norden haben , so musslen sie von der Bahnlinie 
quer fibersetzt, und daher, zur Erzielung eines vortheilhaften Profils, sehr bedeutende Arbeiten aus- 
geführt werden. 

In der ganzen L&nge der Bahn betragen; 

die geraden Linien 16.28 Meilen, 



Krümmungen von und über 10,000 Fuss Halbmesser 

dto. „ 5000 bis 10,(M)0 „ dto. 

dto. „ 3000 — 5.000 „ dto. 

dto. „ 1500 — 3,000 „ dto. 

dto. „ 1000 — 1,500 „ dto. 



zusammei 



0.38 
2.67 
2.40 
3.07 
1.25 



n 
n 



26.05 Meilen. 



Dieses ist die Länge der Bahn zwischen den Stationen flir Reisende in Auburn und Sjracuse ; von 
dem gegenwärtigen Stationsgebäude in Auburn , in der Nähe des grossen Staatsgeßngnisses, ist je- 
doch die Bahn bis zur Genessee - Strasse fortgesetzt , wobei , um durch die Strassen zu gelangen, 
Krümmungen von 400 Fuss Radius angenommen werden mussten. Die Länge der Chaussee zwi- 
scllen den beiden Städten ist nur i Meile geringer, als die der Eisenbahn. 

Der kleinste Krfimmungshalbmesser in der Hauptlinie der Bahn ist 10(M) Fuss. 
Bei dem Uebergange von einer geraden Linie zu einer andern wurden immer drei oder mehr Bo- 
gen von verschiedenen Halbmessern und zwar in der Art angelegt, dass die Bogen zunächst 
den geraden Linien die grössten und die mittlem die kleinsten Halbmesser hatten, wodurch die 
Kr&mmung mehr die Gestalt einer Parabel erhielt. Der hieraus entspringende Vortheil besteht 
darin , dass der Train , wenn er die gerade Linie verlässt , nur stufenweise den durch die Verän- 
derung der Richtung verursachten Widerstand erfahrt, und eben so die beschleunigte Bewegung, 
wenn der Widerstand aufhört, auch nur nach und nach eintritt. 
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Das ganse Gefille von Aoburn bis Sjracuse beträgt 244 Fuss; in der gansen Liuge der 
Hauptbahn finden in den Steigungen, deren Maximum 30 Fuss beträgt» 31 Veränderungen statt 
Eolgende Tabelle stellt das Profil der Bahn dar und awar von Aubum aus in der Richtung nach 
Sjracuse. 



LSnye 

in enfL 

Vuas. 


Steif UDf (,+) und Ge- 
fSlie C-> 


LSnge 

in engl. 

Fiiaa. 


Steigung' C+) und Ge> 


Linge 
in engl. 

FUM. 


Steigung (+> ond Qe- | 
fSlle C-). 1 


in Puüs pro 
engl. Meile. 


VerliSItniü«. 


in FiMs pro 
engl. Meile. 


Verliältnb«. 


In Fuaa pro 
engl. Melle. 


Verbaimis«. 


2,250 
2,750 
1,040 
3,360 
3,0<N) 
5,700 
5,900 
3300 
400 
1,700 
13,600 


0.0 

+ 10.6 

13.2 

— 26.4 
+ 17.4 

— 20 

— 26.9 

3.2 
21.1 

— 25.3 
+ 9.0 


1 : 500 
1 : 400 
1 : 200 
1 : 300 
1 : 264 
1 : 204 
1 : 1650 
1 : 250 
1 : 209 
1 : 587 


5,0<M) 
6,200 

2.800 
1,500 
4.200 
5.7(K) 
2,500 
8.4(M) 
2,7(W 
2.745 
555 


— 7.4 

— 14.8 

— 28.0 

53 

— 29.6 
+ 10.0 

19.9 

— 30.0 
+ 21.1 

17.4 
0.0 


1 : 714 
1 : 357 
1 : 186 
1 : 1000 
1 : 178 
1 : 528 
1 : 265 
1 : 176 
1 : 250 
1 : 300 


um) 

4.800 

8.600 
2,2(H) 
1,700 
10.800 
14.400 
3,700 
4.855 


29.6 
19.0 

— 1.6 
0.0 

+ 3.2 

— 18.2 

— 3.7 

— 28.0 

0.0 


1 : 178 
1 ! 278 
1 : 3300 

1 : 1650 
1 : 290 
1 : 1427 
1 : 186 


137,555 1 
- 26 Meilen 275 Fuss. | 



In dieser Länge ist die Fortsetzung der Bahn innerhalb der Stadt Auburn nicht eingeschlos- 
sen. Auch bei dem Profil wurden die verschiedenen auf einander folgenden Steigungen durcli 
verticale Curven verbunden» um den Uebei^ang der Trains von der einen Steigung zur andern so 
viel wie möglich zu erleichtern. 

In einem im April 1836 erstatteten Bericht sprach der Ingenieur dieser Bahn die lieber- 
seugung aus, die Bahntrace sei so vortheilhaft gewählt worden, dass keine zweite Bahn zwi- 
schen den zwei Endpuncten angelegt werden könnte, die mit der bestehenden in Betreff der An- 
lage- und Transportkosten zu concurriren im Stande wäre. 

Unterbau* — Der Unterbau dieser Bahn wurde, mit Ausnahme von 3 Meilen» f&r ein 
doppeltes Geleise hergestellt. Die schwierigste Arbeit kam in einem Thal 15 Meilen von Auburn 
vor, wo ein 700 Fuss langer Damm in einer Durclischnittshöhe von 58 Fuss errichtet werden musste; 
Dächst diesem Damme ist, an der Seite eines Hügels^ ein 2 Meilen langer Felseueinschuitt , dessen 
Tiefe im Mittel 40 Fuss, und wo er am grössten ist, 72 Fuss beträgt. 

Es kommen bei dieser Bahn keine gro.ssen Brücken vor; die bedeutendste ist die über den 
Skaneateles-Fluss, mit 100 Fuss Länge und zwei Spannungen. Sämmtiiche Durchlässe, so wie die 
Widerlagen der Brücken sind von Stein; der Oberbau der letztern ist von Holz, und von der- 
selben Construction , wie bei der Syracuse-lltica Bahn. 

Die Kosten der Erdarbeiten richten sich jedesmal nach der Entfernung, auf welche die aus- 
gegrabene Erde verfuhrt werden muss, nach der Beschaffeidieit des Bodens und nach dem Tag- 
lohn der Arbeiter. Man bezahlt in America die Erdarbeiten pro Cubic-jard (27 englische Cubic» 
Fuss) und zwar bloss für die Ausgrabung, wenn die Erde nicht über 100 Fuss weit verfuhrt zu 
werden braucht; muss sie weiter gefuhrt werden, so wird für die Anschüttung oder die Errich- 
tung des Dammes noch besonders gezahlt, und zwar immer ein gewisser Betrag für jede 100 
Fuss Entfernung, wobei aber die ersten 100 Fuss nicht gerechnet werden. — In der Beschaf- 
fenheit des Bodens unterscheidet man: gewöhnliche oder lose Erde, harte oder feste (indii" 
rated) Erde, Schiefer oder Muschel, losen Felsen und soliden oder harten Felsen. — Während des 
Baues der Aubum-Sjracuse Eisenbahn war der Tagloh n eines gemeinen Arbeiters zwischen 75 Cents 

19* 
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und 1 DoBar oder im Durdiadmitt 87 { CentB ; fitar einen Ihim mit ein Paar Pferden wnrde de« 
Tagee 2 Doilara bis 2 1 Dollan oder im Durchacknitt 2 i IMIara iNiaahlt. 

Folgende« sind die Betrige» welche den Contrahenten flkr Erdarbeiten geaahlt worden, und 
die hiemach pro Cubic-jard berechneten Durchachiilttspreiae : 
Ffir 532^431 Cub.-jard8 Abgrabung in loser Erde 66,463 Doli. 98 Cts., pro Cub.-jard 12i Cta^ 






181,168 


»» 


dto. 


harter Erde 


41,652 


99 


44 


99 


dto. 


23 „ 


181,123 


•9 


dto. 


Schief. o.Miisch. 


37,263 


99 


76 


99 


dto. 


20i „ 


79,153 


M 


dto. 


losem Eelsen 


16,868 


99 


35 


99 


dto. 


211 „ 


36370 


»» 


dto. 


hartem Felsen 


21,732 


99 


49 


99 


dto. 


69,», . 


913,020 


9» 


Erdanachüttong 


74,071 


99 


69 


9» 


dto. 

• 


OfB 99 



♦9 
99 



258,052 Doli. 71 Cents. 
Die Erde für die Dämme wurde aus den Abgrabungen genommen und auf eine ^Weite von 
400 bis 1800 Fuss verfuhrt. 

Folgende Beträge wurden f&r das Mauerwerk der Brücken gezahlt; der Taglohn eines 
Maurers war 1 Dollar 75 Cents. 

Für 1657.4 Cubic^yards trockenes Mauerwerk 4,480 Dollars 39 Cents, pro Cub.-yard 2 DolL 70Cu. 
7439.4 „ in Mdrtel gelegtes „ 25,576 ,, 38 „ dto. 3 » 44 ,» 

1664.6 H inCement „ „ 5,788 „ 81 „ dto. 3 „ 48 „ 

35,845 Dollars 58 CenU. 

Oberbau. — Der Oberbau der Auburn-Sjracuse Bahn ist von jenem der Ulica-Schenectadj 
Eisenbahn nicht viel verschieden. Auf Grundhölaer von 6i''X5i'' oder 8''X4'' wurden Querbölaer, 
3 Fuss von einander, gelegt; die letztern sind 8 Fuss lang, im Mittel 6 Zoll breit, 6 Zoll dick, in 
der Mitte ausgehöhlt und auch an den Enden schief abgehauen (siehe Tafel IV, Fig. 3). In Ein* 
schnitte der Querhölzer wurden auf die gewöhnliche Weise Traghölzer von 5^ Zoll Breite und 6^ 
Zoll Höhe mittelst Keile befestigt Die Grundhölaer sowohl wie die Traghölzer sind von gelber 
Fichte, die Querhölzer von weisser und die Keile von rother Ceder. Die letztern sind 3 Zoll 
breit, 12 Zoll lang, an einem Ende 1} und am andern \ Zoll dick (Fig. 4). 

Die Schienen sind 2) Zoll breit, | Zoll dick, meistens 18 Fuss lang und an den Hölzern mit- 
telst 4V Zoll langer (0.15 B schwerer) viereckiger Nägel befestigt. Damit sie der Mitte der IVag- 
hölzer näher liegen^ sind sie | Zoll vom Innern Rande derselben angenagelt, und die innere Kante 
der Traghölzer wurde, nachdem die Schienen angenagelt waren, schräge abgehauen. Auch die 
Querhölzer wurden auf ihre Unterlagen mittelst 6 Zoll langer (0.2 B> schwerer) eiserner Nägel be- 
festigt. — Die Geleiseweite ist 4 Fuss 8| Zoll. 

Die Kosten des Oberbaues waren pro Meile im Mittel 4034 Dollars 86 Cents und zwar: 
Holzmaterial: 
31,460 Fuss (Bretermass*) Grundhölzer, k 16 Doli. 60 Cts. ftkr 1000 Fuss, 

1,760 St. Querhölzer k 26 Cents 

31,460 Fuss (Bretermass) Traghölzer k 16 Doli. 50 Cents dto. . 
3,520 St. Keile k 8 Dollars f&r 1000 StQck 



Eisenmaterial: 
Schienen und Endplatten : 28| Tonnen k 56 Doli. 75 Ct. nach New- York geliefert 1631 
Transportkosten von New- York bis Sjracuse ä 7 Doli. 57 Cts. pro Tonne 

Nägel 

l95ÖDoIir92 Cu, 

*y Oder 81,460 CubloFuM (vergl. Seite 75). 

la 



519 Doli. 


09 Cto. 


457 „ 


60 „ 


619 „ 


09 „ 


28 „ 


16 „ 


1523 Doli. 


94 Cto. 


1631 „ 


56 )> 


217 „ 


65 „ 


101 „ 


81 „ 
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Arbeitslohn; 

Ffer im Legen der Höber (nach den ConMtctopreise) 600 Dollars 

Befestigen der Eisensebienen 30 

Abschrigen des iraem Randes der Traghölaer ... 30 



M ff 

99 $9 



99 

99 



560 Dollars 



Gesammtkosten des Oberbaues pro Meile 4034 Dollars 86 Cents. 

Gebäude. — Die Gesellschaft besitzt kein eigenes Stationsgebäude in Sjracuse; sie ben&tst 
daselbst die Station der Syracuse-Utica Eisenbahn-Gesellschaft und zahlt hiefur \ der Unterhaltungs- 
kosten» so wie die 7procentigen Zinsen auf , ihrer Anlagskosten, indem die Auburn - Sjracuse 
Eisenbahn halb so lang als die Sjracuse - Utica Bahn ist. In der iVähe von Sjracuse, dicht beim 
Erie-Canal, hat die Compaignie ein Waarendepot für 2600 Dollars angelegt, von welchem aus die 
G&ter unmittelbar auf die Canalboote und umgekehrt verladen werden können. Die Locomotive- 
Remise in Auburn, in welcher auch die nöthigeu Reparaturen vorgenommen werden, ist ein stei- 
nernes Geb&ude; ausser diesem und dem Waaren- Magazin bei Sjracuse ist kein permanentes Ge- 
bäude an der Bahn. Die dermalige Station in Auburn ist bloss provisorisch; erst wenn die Auburn- 
Rochester Bahn vollendet sein wird, werden beide Compagnien, deren Bahnen sich hier vereinigen, 
anf gemeinschaftliche Kosten eine grosse Station anlegen. 

Zwischen Auburn und Sjracuse sind an der Bahn noch drei Wasserstationen, wo das Was- 
ser im Winter gewärmt werden kann und Qberall ein Arbeiter wohnt. In der Mitte der Bahn ist 
ein Gasthaus, welches von einer Privatperson errichtet wurde. Hier befindet sich auch das Holz- 
depft f&r die Locomotiven und es dient das hier genommene Holz gewöhnlich für die Fahrt nach 
Auburn oder Sjracuse und zurück. 

Betriebsmittel' — Auf der Bahn befinden sich drei Dampfwagen von Bogers, Ketchum 
and Grosvenor in Paterson (New -York). Zwei dieser Dampfwagen, weiche zuerst angeschafft wur- 
den, haben die Triebrader vor dem Heizkasten ; das Gewicht, welches diese tragen müssen, ist daher 
sn gross und wirkt zerstörend auf die Bahn. Die dritte Maschine hat die IViebräder hinter dem 
Heiakasten und ist daher f&r diese Bahn mehr angemessen. Der Durchmesser der Cjlinder ist 10} Zoll, 
der Hub 18 Zoll , die Triebräder sind 4 Fuss 8 Zoll im Durchmesser. Vorn ruht die Maschine auf 
einem vierrädrigen Gestelle, wie bei den Baldwiu'schen Locomotiven. Das Gewicht der Locomotive 
,^Sjracuse'< ist : 

ohne Wasser: auf den Triebrädern 12,893 S 

y, „ vordem Rädern 8,133 „ 

zusammen 21,028 & oder 10.514 Tonnen ; 

mit Wasser: auf den Triebrädern 14^680 S 

^ „ vordem Rädern 8,150 „ 

zusammen 22,830 A oder 11.415 Tomien. 
Das Gewicht eines Tender, mit Hoh& und Wasser angefüllt, ist 14,980 S oder 7i Tonnen. 
Der Preis einer solchen Locomot ive sammt Tender war 6500 Dollars ; die Transportkosten bis Sjra- 
cuse betrugen 200 Dollars. Die letzte der drei Maschinen wurde in SchenecUdj aufgestellt und ging 
dann nach Auburn auf d«i Eisenbahnen. 

Ein grosser achträderiger Personenwagen, von Stephenson in Harlem nach dem 
Plan der Gitterbrucken gebaut (und /a//tce car genannt) , enthält Sitze für 60 Personen, welche 
mit beweglichen Lehnen versehen sind, damit die Reisenden st^ts vorwärts gekehrt sitzen können. 
Der ganze Wagen ist sehr elegant eingerichtet und kostete in New-York 2250 Dollars, mit dem 
Transport aber 2400 DoUars. 
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4 vierrtderige Personenwagen, ähnlich jenen auf der Utica-SehenacladjBiaenbaliiitiu* 
ben jeder 24 Sitae in drei Abtheilungen. Die Linge eines solchen Wagens ist 17 Fuss «nd 
sein Gewicht 5230 fi. Der Preis war 9U0 Dollars. — Nebstbei sind noch vorhanden: 

6 gedeckte Frachtwagen, die gewöhnlich mit 3| Tonnen beiadeu, und 
14 offene Frachtwagen , die sura Holztransport benutzt werden. 

Capital und Baukosten. — Folgendes waren die Einnahmen und Auslagen der Gesellschaft 
bis mm 1. November 1839: 

Einnahmen. 

Eingezahltes Actienciqpital 354,348 Doli. 28 CenU, 

Vom Staate erhaltenes Darlehen 200,000 ,, (N) ,» 

Zinsen fikr deponirte Gelder 5,086 ,f 80 „ 

Geschenke an Ländereien von Privateigenthfimern . 2,753 „ 83 ,» 

In den Ausgrabungen erhaltener Gjps , verkauft für . 520 „ 59 ,, 

Einkünfte vom Betrieb der Bahn bis 1. November 1839 . 43,911 „ 21 „ 

Zahlbare Wechsel der Gesellschaft 45,887 », 29 ,, 

Discoutirte Wechsel der Gesellschaft , 16.706 „ 46 „ 

Summe 669,214 DoU. 46 Cents. 

Auslagen. 

Organisation der Gesellschaft 335 DolL 32 Cents, ^ 

Grundeinlösung, Einfriedigungen 74,256 „ 67 „ 

Erdarbeiten und Brücken 343,613 ,, 30 », 

Oberbau und Gebäude . ' 148,694 „ 39 „ 

Ingenieurs • und Bauaufrichtskosten 32,190 „ 25 »t 

Diverse Bureau -Auslagen, Reisespesen, der Directoren etc. 9387 „ 87 n 

Interessen • Conto (f&r das Staatsanieheu) .... 25,974 „ 40 », 

Transportmittel, Betriebsauslagen etc 32,685 „ 78 », 

Baarschaft in der Casse 1,576 „ 48 ,$ 

Summe 669,214 Doli. 46 CeoU. 

Dieser Bilanz zufolge betrugen bis 1. November 1839 sammtliche Einnahmen der Compagnie 
606^620 Doli. 71 CenU, während die Auslagen bis zu demselben Tage sich auf 667,637 Doli. 98 Cents 
beliefen; mithin betrugen die Schulden der Gesellschaft 61,017 Dollars 27 Cents. Diese w&rden ge* 
deckt sein, wenn die auf die Actien noch ruckständigen Einzahlungen sammt den Interessen gelei- 
stet wurden. 

Die Gesammtauslagen , ausschliesslich der Interessen , haben 641,663 Dollars 58 Cents betra- 
gen, worunter die Betriebsauslagen der Bahn vom 1. Juni bis 1. November 1839, welche bis da- 
hin noch nicht ausgeschieden wurden , mit inbegriffen sind ; die den Bau allein betreflTenden Auslagen 
betrugen daher nur gegen 630,000 Dollars , was 24,220 Doli, pro Meile ausmacht. Nach Herstellung 
der noch nöthigen Gebäude und Anschaffung der noch erforderliehen Wagen etc. durften die Ge* 
sammtkosten der Bahn sich auf 650,(H)0 Dollars oder pro Meile auf 25,000 Dollars belaufen. 

Betrieb. — Vom November 1837 bis 1. Juni 1839 wurde auf der blossen Holzbahn ge* 
fahren; die Fahrten auf der Bahn standen damals mit jenen der Diligencen in Verbindung, welche 
täglich dreimal zwischen Sjracuse und Utica, so wie zwischen Auburn und Rochester gingen. Zwei 
hinter einander gespannte Pferde zogen in der Regel zwei Wagen , von denen jeder 24 Personen 
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Amte , und der ganse Weg von 26 Meilen wurde in 3} Stunden znrfickgelegf » wobei die Pferde 
zweimal gewechselt wurden. Da die Zahl der Reisenden nur gering war und der Betrid» der Bahn 
nicht al» organisirt betrachtet werden konnte, ao machte die Eiaenbahn-Gaelkcbaft einen Vertrag 
mit den Deligence-BesitBem» laut welchem die letztern das Passagiergeld zu 1 Dollar pro Reisenden 
für die ganze Strecke erhoben, dafür aber das nöthige Personale anstellen, die Pferde liefern und 
diese, so wie die Eisenbahnwagen, unterhalten, dann der Gesellschaft flir die Benutzung der 
Wagen und der Bahn 45 Cents für jeden beförderten Reisenden (oder 45 pCt. der Einnahme) ver- 
gliten muBsten. 

Vom 1. Juni 1839 an wurde die Bahn mit Locomotiven befahren und von nun an versah die 
Gesellschaft das Transportgeschäft in eigener Regie. Bis zum 2. Juli wurden dann noch immer in Ver- 
bindung mit den Deligenceu täglich drei Fahrten in jeder Richtung gemacht ; seit aber die Syracuse* 
Utica Bahn eröfAiet ist, oder vom 30. Juli an, correspondiren die Fahrten auf beiden Bahnen in der Art, 
dass die Trains von Sjrasuse nach Aubum immer « Stunde nacJi der Ankunft jener von Utica abge- 
hen und ebenso ( Stunde vor der Abfahrt des Trains nach Utica in Sjracuse eintreffen. Diese halbe 
Stunde ist für die Auswechslung der Brieifelleisen erforderlich. Vom 1. Dec. 1839 an wurde den 
Winter hindurch auf beiden Bahnen täglich nur eine Fahrt in jeder Richtung gemacht und zwar hatte 
die Abfahrt von Auburn um 8 Uhr früh und von Sjracuse um «9 Uhr Abends statt ^ so dass beide 
Fahrten in der INachl gemacht werden mussten , und diess bloss , um in der Beförderung der Brief- 
post keinen Aufenthalt zu verursachen. Diese Einrichtung ist für die Gesellschaft von bedeuten- 
dem Kachtheil, indem einerseits die Nacht - Fahrten mit mehr Gefahr verbunden sind, anderseits 
aber das längs der Bahn wohnende Publicum vom Fahren abgehalten ward. 

Gelegeatlieb wurden besondere Fahrten mit Gitter gemacht, doch beschränkte sich der Trans* 
port derselben bloss auf einige Monate im Herbste und Frühjahre. 

Im Durchschnitt besteht bei dieser Balin ein Train aus: 

1 grossen achtraderigen Reisewagen , für die Durchreisenden bestimmt , 

2 vierraderigeu Reise wagen fiir die Weg- Passagiere, 

1 Bagage -Wagen für das Gepäck der Reisenden, 

2 FraditMTigen für Güter, 

i Mail -Wagen (die Mail wird nur einmal des Tages befördert). 
Das ganze Gewicht eines solchen leeren Train ist 19t Tonnen. 

Einnahmen uhd Verkehr. — Die Einnahmen vom Betriebe der Bahn waren : 
Vom 1. Januar bis 31. December 1838 9,049 Dollars 91 Cents, 

„ 1. Jaiiiiw „ 31. Mai 1839 . 3,783 ,, 04 „ 

zusammen 12^832 Dollars 95 Cents. 

Während dieser 17 Monate erhielt, wie bereits erwalint, die Eisenbahn -Compagnie nur 45 CenU 
fftr jeden Reisenden , der über die Bah» passirte , oder 45 pCt. des Betrages , den die Deligence^ 
Unterneiimer empfingen; die Reisenden hauen daher walirend, dieser Zeit 28^18 Dollars gezahlt, 
und da das Passagiergeld 1 Dollar war, so haben in diesen 17 Monaten 28^18 Reisende die Bahn 
befehren ; hievon kamen 20,100 auf das Jahr 1838. 

Seitdem die Compagnie den Bahnbetrieb in eigener Regie besorgt, zahlen die Reisenden 
für die ganze Bahnstrecke 1 Dollar 25 Cents und auf kürzern Strecken 5 CenU pro Meile , wel- 
ches fikr drei Jahre vom Gesetze als Maximum bestimmt wurde. 

Für den Transport der Göter waren 1839 noch keine bestimmten Preise estgesetzt. Blan 
nahm einstweilen für Kaufmannsg&ter 14 Cents pro 100 S und für ein Fass Mehl 16 CenU; er- 
steres macht pro Tonne pro Meile 10| Cents, letzteres nur 6.7 Cents. 
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Folgendes waren die Einnahmen vom 1. Juni » dem Tage der BabnerMhung mit Locomoli* 
ven » an » bis 30. November 1839 , oder während 6 Monate : 



Jahr 1839. 


Einnahme von Rei- 
senden. 


Einualime vom Gtl- 
tertransporl. 


Toial-BhiiiahaM. 1 




Dollar«. 


CenN. 


Dollarji. 


CenU. 


Dollar*. 


Cent«. 


Juni. 


3,009 


29 


^mmm 




3,009 


29 


Juli. 


6,272 


91 





— - 


6.272 


91 


August. 


7,622 


19 







7.622 


19 


September. | 7»391 


84 


210 


83 


7.602 


67 


October. | 6,722 


03 


948 


20 


7.670 


23 


IVovember. | 5,001 


44 


1,417 


07 


6,418 


51 


In 6 Monaten. 


36,019 


70 


2,576 


10 


38,595 


80 



Während derselben 6 Monate im Jahre 1838 war die Einnahme von Reisenden nur 5906 Dol- 
lars 66 Cents und die dieser Einnahme entsprechende Anzahl Reisenden r= 590666 : 45 =: 13,126. 
Dagegen entspricht die obige Einnahme von 36,019 Dollars 70 Cents einer Ansahl von 3601970:125 
SS 28,816 Reisenden. Die Frequenz der Bahn hat sich also durch die Einführung der Dampffahrten 
um mehr als das Doppelte vergrössert. 

Die Zahl der Reisenden vom 1. Juli bis 30. November 1839 waren: 



Monat. 


Zahl der 
Durchrei- 
senden. 


Relaende auf 
iklelnero 
Babnatre- 
ckeD. 


Geaammt- 

zahl der 

lUiacodeo. 


Zahl der Hei- 

aenden auf 

die iranze 

BahnlinfC 

reducirt. 


Einnahme TonRef- 
aenden. 


ZaM der 
Fahrten. 


Mktlere 

Zahl derRei- 

senden pro 

Fahrt. 


Dollara. 


CenU. 


Juli. 

August. 

September. 

October. 

November. 


4.670 
5369i 

5,606i 
5.263,' 
3,628 


890 

854 

920 

793i 

816i 


5.560 
6,423.^ 
6.526: 
6.057 

4.444i 


5,005 

6.077J 

5.901^ 

5,373,* 

3,985 


6,272 
7,622 
7391 
6.722 
5,001 


91 
19 

84 
03 

44 


128 
124 
120 
124 
120 


39 
47 
49 
43 
33 


In 5 Monaten. 


24,737 i 


4.274 


29.011 i 


26342i 


33.010 


41 


616 43 1 



Auf der Syracuse - Utica Eisenbahn war während derselben Periode die Zahl der Durchrei- 
senden 46»012 und die Zahl sämmtlicher Reisenden auf die ganze Bahnlänge reducirt 56,992 , «liO 
mehr als doppelt so gross. Die Ursache hievon liegt darin, dass in Sjracuse die Conununicatiomh 
Linie nach dem Westen eine doppelte Richtung nimmt, die eine über Oswego und den Ontario-See 
nach Lewiston am Niagara, die andere über Auburn und Rochester nach Bullaio. So lange wm 
die Eisenbahn von Auburn nach Rochester nicht vollendet ist, ziehen viele Passagiere die Reise per 
Dampfschiff Ober den Ontario - See jener auf der Landstrasse vor , und so lange kann die Aabmm- 
Syracuse Bahn auf keine sehr grosse Frequenz rechnen. 

Für die Befördening der Briefpost erhält die Compägiiie 25 pCt. mehr, als früher für die 
i^fSrderung per Diligence gezahlt wurde , und zwar des Jahres 4650 Dollars oder pro Meile Bahn- 
lange 179 Dollars. 
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Die Einnahmen der Gesellschaft in den ersten 6 Monaten des Bahnbetriebes mit Locomo« 
tiveu waren daher: 
für den Transport Ton 28,816 Reisenden, auf die ganze Bahnlänge reducirt, 36,019 Doli. 70 Cts. 

„ dto. von circa 104rt> Tonnen Güter 2,576 „ lO », 

„ die Befita'derttng der Mail 2,325 „ 00 i, 

zusammen . 40,920 Doli. 80 Cts. 

Die Zahl der von den Trains in den 6 Monaten zurückgelegten Meilen war 20,696 ; mithin betrug 
die mittlere Einnahme pro Meile Fahrt ......... 198 Cents. 

Betriebsauslagen. — Die Betriebsauslagen wurden im Jahre 1839 noch nicht von den Bmi- 
auslagen ausgeschieden; sie haben iieüaufig die Hälfte der Bruttoeinnahme, oder 1 Dollar pro 
Meile Fahrt betragen; die Auslagen pro Reisenden pro Meile waren circa 21 Cents, also mehr 
als das Doppelte der Transportkosten auf der fiyracuse-Utica Eisenbahn. Die Auslagen pro Tonne 
pro Meile, vom Crewichte des ganzen Train, waren gegen 4 Cents. 

Die von Seite der Gesellschaft f&r den Transport der G&ter dem Staate gezahlten Z(Hle be- 
liefen sich im September und October 1839 auf 155 Dollars, was 13} pCt. der Einnahme vom 
Frachttransporte in diesen 2 Monaten ausmachte. 

Für den Betrieb der Bahn sind angestellt: 

1 Superintendent oder Geschäfksleiter mit einem Gehalt von 1200 Dollars. 
1 Ingenieur für Bahn und Gebäude mit 750 Dollars. 

1 Einnehmer in Auburn mit 500 Dollars. 

2 Conducteurs, jeder mit 1 Dollar pro Tag. 

1 Hauptmaschinist in den Werkstätten mit 1000 Dollars. 

3 Maschinenfuhrer, jeder mit 2 Dollars pro Tag. 
3 Heizer, jeder mit 1 Dollar pro Tag. 

1 Schmied „ IJ „ dto. 

1 Handlanger ,,1 „ dto. 

3 Zimmerleute „ 1) „ dto. 
1 Träger in der Wagenrembe mit 20 Dollars pro Monat. 

F&r die Unterhaltung der Bahn: 

1 Aufseher mit 1 i Dollars pro Tag , und ( 

6 Arbeiter Jt | bis 1 Dollar dto. \ ^" auburn. 

1 Aufseher und| 

3 Arbeiter ( ^ **"®" ^^" ^''^'^' 

2 Arbeiter auf der Mitte der Bahn k 20 Dollars pro Monat. 
1 Aufiieher undi 

6 Arbei ter j ^^ ^*"«° ^o" ^"•'"™- 
38 Mann. 

Das i&r die Locomotiven verwendete Brennmaterial ist hartes Holz und kostet zur Bahn ge* 
liefert 1| bis 2 Dollars pro Cord; das Zubereiten desselben f&r den Gebrauch kostet ausserdem 
noch 31 Cents pro Cord. 

An die Bahn von Auburn nach Syracuse schKessen sich zwei andere kurze Bahnen an, und 
zwar die eine 10 Meilen von Auburn , die andere 1 Meile von Syracnse. Eine kurze Beschreibung 
dervelben vnrd in Folgendem nutgelheilt. 

L Band. 30 
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SKANEATBLBS BAHN, 

Im Jahre 1836 wurde einer Compa^ie flir den Bau einer Zweigbahn von Skaneateles 
am Skaneateles-See zur Aubnrn*Syracuse Bahn ein Privilegium ertheilt; der in demaelbeo 
bis zum Beginn der Arbeiten gestattete Termin verstrich jedoch, bevor von Seite der Gesellschaft 
etwas unternommen wurde; es musste daher aufs Neue um eine Conoession angesucht werden» 
die auch im Jahre 1839 zum zweiten mal ertheilt worden ist» Das Actiencapital der Gesellschaft ist 
bloss 25,000 Dollars; auf der Bahn können sowohl Reisende als Güter geführt und von den er- 
stem 6 Cents pro Meile als Fahrpreis erhoben werden. 

Der Zweck dieser Bahn ist, den Skaneateles-See mit dem Erie«Canal zu verbinden, den 
Hngs dem Ausflusse {auttei) dieses Sees gelegenen zahlreichen Mühlen das (Setreide vom Canal aas 
ZQSttftkhren und das Mehl zu demselben zurückzubringen, damit es den Weg nach New* York finde. 
Von dem Puncto, wo die Skaneateies-Bahn mit jener von Aubom nach Syracnse zusammentrift, 
sind jedoch noch 3i Meilen bis Jordan am Erie* Canal, und f&r den Bau einer Eisenbahn auf dieser 
kurzen Strecke wurde einer zweiten Compagnie eine Concession ertheilt Dieses Privilegium ef^ 
losch ebenfalls und sollte erst im Jahre 1840 wieder erneuert werden« Der Skaneateles*See ist 
für Dampfboote auf einer Länge von 16 Meilen schiffbar, und von dem Ende des Sees nach Cort- 
landt ist ebenfalls eine Eisenbahn projectirt; wird die letztere ausgeführt, so kann die Skaneateles 
Bahn auf eine bedeutende Anzahl von Reisenden rechnen. 

Die Linie der Bahn folgt der Richtung des aus dem Skaneateles -See strömenden Flusses« 
den sie mehre mal durchkreuzt; sie hat nur wenige Krümmungen und der kleinste Halbmesser der- 
selben ist 600 Fuss. Die ganze Lange der Bahn, von da an gerechnet, wo sie die Auburn-Syracuse 
Eisenbahn verlässt, bis zum Fusse des Skaneateles- Sees ist 5 Meilen; auf dieser Entfernung ist die 
zu ersteigende Hohe 281 Fuss, indem der See sehr hoch gelegen ist; um aber zugleich alle schwie- 
rigen und kostspieligen Arbeiten zu vermeiden, suchte man das Profil der Bahn dem Terrain so 
viel als möglich anzupassen und nahm 27 Niveau- Veränderungen, dann Steigungen bis zu 160 
Fuss pro Meile (= 1:33) an. Mit einer Seitenbahn von i Meile misst die ganze Bahnlinie 
6i Meilen. 

Die Herstellung des Bahnbettes für ein einfaches Geleise erforderte : 

28,630 Cubic-yards Erdabgrabung, 
8,650 ,f „ Felsenabgrabung, 

36,657 „ y, Anschüttung, 

1,500 Currentfuss Brücken , 9 Durchlasse und 10 Wegübersetzungen. 

Die Erdabgrabung war mit 8i Cents pro Cubic-yard angesdilagen , und 0.9 Cent vnirde Dir 
den Transport der Erde pro KM Fuss (die ersten 100 Fuss ausgenommen) zur Herstellung der 
Damme gerechnet; die mittlere Entfernung fBr die Erdverf&hrung war 500 Fuss. Die Durch- 
lasse sind aus übereinander gelegten rohen , runden Baumstammen , die oben mit Pfosten bedeckt 
wurden, und die Brücken ebenfalls nur aus runden Hölzern, die in Entfernungen von je 15 Fuss 
auf einem Joche ruhen, hergestellt worden. 

Der Oberbau war bloss für eine Holzbahn berechnet, da die Compagnie kein hinlängliches 
Capital für den Ankauf von Eisenschienen besass und daher diess auf eine spätere Zeit lassen 
musste. Querh6lzer von 7 Zoll im Quadrat wurden 7 Fuss von einander in die Erde gelegt ; in Ein- 
schnitte derselben kamen die Traghölzer von 8 Zoll im Quadrat und wurden mit Keilen von weis- 
sem Eichenholz befestigt. Auf die Mitte der Traghölzer endlich kamen Latten von Ahorn, 3'^X l•'^ 
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welche man mit 5i Zoll langen eisernen Nageln annagelte. (Siebe TaTel IV, Fig. 6). Dem Ueber- 
•chlag sttfolge sollte eine Meile diesea Oberbaues nur 1510 Dollars kosten. 

Dio Herstellung der ganzen Bahn (ohne Eisenschienen) war vom Ingenieur Herrn H. L b a 
auf 23»200 Dollars angeschlagen; da jedoch Niemand die Arbeiten i&r diesen Preis &bernehmeD 
wollte, unternahm der Ingenieur selbst die Ausf&hruug derselben für die Uebersehlagssumme 
und verpflichtete sich zugleich, den Bau bis 1. Juli 1840 zu beendigen. 

Die Baukosten der Bahn C^hne Eisen) werden demnach betragen 23,200 Dollars; 

hiezu die Wagen und Pferde 6,800 ^ 

zusammen . 30,000 Dollars, 
od^ nur 6000 DoUars pro Meile. 

Herr Lee machte auch der Compagnie das Anerbieten , die nöthigen Wagen und Pferde zu 
liefern, die Bahn in Pacht zu nehmen und durch 5 Jahre den Actionnären jährlich 8 pCt. Divi* 
dende auszuzahlen, welche Proposition jedoch nicht angenommen wurde. Das Capital der Gesell« 
achaft besteht in 500 Actien ä 50 Dollars , auf welche im December 1839 erst 15 Dollars pro 
Actio oder 7500 Dollars eingezahlt waren. 

SYRACUSE- ONONDAGA EISENBAHN. 

Die zweite Bahn, die mit jener von Aubum nach fijracuse in Verbindung steht, ist die Sj- 
racuse • Onondaga Eisenbahn. Sie fingt eine Heile von Syracuse an, wo sie auch den Erie-Canal 
berührt^ und geht 4^ Meilen weit bis zu den Steinbr&chen von Onondaga. Der Zweck ihrer 
Anlage war die Beförderung von Bausteinen aus diesen Steinbrüchen nach Sjracuse und zum 
Erie-Canal. Ein kleines Bassin ist an dem Puncto angelegt^ wo die Onondaga Bahn den Canal 
begegnet , damit die Umladung der Steine von den Eisenbahnwagen auf die Canalboote ohne Stö- 
rung vor sich gehen könne. 

Die Charter für diese Bahn wurde im Jahre 1836 ertheilt, das Capital der Gesellschaft 
auf 75>000 Dollars festgesetzt und der Bau im Herbste 1837 beendigt. 

Die Bahn geht durch ein sehr ungunstiges Terrain und hat vom Canal aus zu den Steinbrü- 
chen eine grosse Steigung. Um die Erdarbeiten so viel als möglich zu ersparen und den Bau 
bUIig herzustellen , wurden sehr viele Krümmungen und gegen 20 Mveau - Veränderungen ange- 
nommen. Der kleinste Krümmungshalbmesser ist bloss 210 Fuss; die ganze Steigung vom Canal 
bis zu den Steinbrüchen 335 Fuss , und auf einer kurzen Entfernung nahe am Ende der Bahn ist 
eine schiefe Fläche mit einer Keigung von l:10i. 

Die Construction war ebenfalls ganz auf Oeconomie berechnet. Der Damm wurde fUr 
ein einfaches Geleise und nur so brnt gemacht, dass für die Auflage der Querhölzer hinlänglich 
Platz vorhanden sei; die Durclilässe sind aus rohen, übereinander gelegten Baumstämmen hergestellt. 

Der Oberbau ist auf Tafel IV, Fig. 1 und 2 im Querschnitt und Grundrisse dargestellt. Runde 
Uolzblöcke B, B, von 12 oder mehr Zoll Durchmesser und 8 bis 9 Fuss I^änge , wurden quer auf die 
Richtung der Bahn fest in die Erde gebettet. Die Entfernung von Mitte zu Mitte dieser Hölzer war 
da« wo die Bahn eine gerade Linie bildet, 9 Fuss und in den Krümmungen 6 Fuss. Die Quer- 
balken hatten Einschnitte zur Aufnahme der Traghölaer T, welche darin mit Keilen befestigt wur- 
den. Diese Hölzer waren ebenfalls von runden Stämmen , bloss an einer Seite flach abgezimmert, 
und nur da 4 kantig behauen, wo sie in den Querbalken befestigt sind, daiftit sie einerseits eine 
feste Auflage erhalten, anderseits die obere Fläche ein gehöriges Niveau bilde. Auf die Mitte 
der Traghölzer kamen Latten von 3 Zoll Breite und 1} Zoll Stärke und auf diese die Flachschie- 

20* 
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nen von 2i X I ^1- Hittekl eiserner Nigei wurden sovrohl die Sdiienen ab die Lttten an die 



Lingenhölzer befestigt. Die Creleise weite ist 4 Ftass 8^ Zoll. Der Rsnm swischen den HSlseni 
wurde bis siir Oberfliche der Ungenbalken mit Erde angeflUit. Da die Bahn grtestentheib dordi 
Waldungen geht, so war diese Baoart gewiss die wohlfeilste» die man einflkhren konnte , indem 
dabei die vorhandenen Materialien in ihrem rohen Zustande Terwetidet und die Auslagen fftr Ar* 
beitslohn grösstentheils vermieden wurden.. 

Von dem Actiencapitai von 75,000 Dollars wurden bloss S5 pCt oder 41,250 Dollarn 
von den Actionnaren eingezahlt. Die Gesellschaft schuldet beiläufig • . 8,000 » 

also waren die Gesammtauslagen 49,250 DoUara. 

In dieser Summe sind mit enthalten : die Auslagen f&r 10 Wagen a 120 Dollars = 1200 „ 

die Auslagen für 4 Pferde ä 100 ^ = 400 ^ 

Ferner: der Ankauf von einem Acre Landes am Canal iur die Errichtung einer Station mit 1000 t» 

von 3 Acres Landes an der Bahn f&r 2500 » 

endlich der Ankauf von Grmidst&cken für die Steinbrüche mit 3000 n 

Die Grundeinidsung fDr die Bahn selbst hat der Gesellschaft nichts gekostet, weil die Uf 
nie neben einer früher bestandenen öffentlichen Strasse fortlauft. 

Nach Abzug der* Kosten der Landereien , die nicht sur eigentlichen Bahn gehören » waren 
die Auslagen pro Meile Bahn 9500 Dollars. 

Das ungünstige Niveau dieser Eisenbahn erlaobt bloss den Betrieb derselben mit Pferdekraft. 
Gewöhnlich werden 2 Cubic - yards Steine auf einen niedern Wagen geladen und 2 Pferde sieben 
2 solche Wagen beladen herab und leer aurück. Da ein Cubic -jard Steine 4500 & wiegen, so 
betragt die Ladung ftir 2 Pferde 9 Tonnen. Bei den Steinbrüchen , wo die schiefe Flache sich be* 
findet, sind 2 Pferde nur einen leeren Wagen hinaufauziehen im Stande; sie kehren dann eu- 
rück, um den zweiten zu holen. Die Wagen sind mit starken Bremsen versehen, damit sie beim 
Herabgehen angehalten werden können. In der Regel legen die Pferde tigüch den Weg 2 mal in 
jeder Richtung zurück, oder gehen 18 Meilen weit. 

Die Gesellschaft zieht ihre Revenuen von dem Betrieb der Steinbrüche, dann von der Beförde- 
rung der Steine aus denselben über die Bahn. Das Brechen der Steine gesdiieht von Privat -Un* 
lemehmern, die der Compagnie 20 Cents pro Cubic -yard bezahlen; flir die BefSrderung auf der 
Bahn nimmt die Compagnie 75 Cents bis zum Canal und 1 Dollar bis Sjracnse, wofür die Steine 
bis zum Bauplatze geliefert werden müssen; in diesem Preise ist das Auf- und Abladen mit be* 
griffen. In Sjrracuse zahlt man ftir Fundamentsteine (blauen Kalkstein) 4 Dollars SO Cents 
pro Cord (128 Cubic- Fuss); für behauene Steine CQuadersteine) , je nach den Dimensionen, bis 
u 50 Dollars pro Cubic -yard. Der berühmte Rochester -Aqu&duct, mittelst weichen derErie-Canal 
den Geuessee-Fluss übersetzt, wird von Steinen aus diesen Brüchen gebaut. 

Die über die Bahn befSrderte Quantität Steine war im Jahre 1838 gegen 3000 Cubic- jarda 
und wird sich im Jahre 1839 auf 4000 Cubic -yards belaufen haben. — Zuweilen werden auch 
einige Reisende auf den Steinwagen mitgenommen, sie zahlen 6j Cents für die ganze Strecke und 
geben jährlich einen Ertrag von beiläufig 100 Dollars. 

Im Ganzen ist das Einkommen der Bahn kaum hinreichend, die currenten Auslagen zu de- 
cken, und der Agent der Gesellschaft^ Herr Barrows, leitet den Betrieb anf seine eigene Rechnung. 
Er notirt nämlich alle Auslagen und Einnahmen , rechnet am Ende des Jahres mit der Gesellschaft 
ab, und findet sich ein Ueberschuss vor, so zahlt er denselben aus, nachdem er früher seine Gage 
abgezogen hat 
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Dfeser ungünstigen VerhUtnuuie wegen ist auch die Bahn in einem sehr sdilechten Zuatande: 
an vielen Stellen haben aich die Damme bedeutend gesetzt und bedftrfen einer NachflUInng; Sber- 
liaupt ist die ganae Unternehmung als eine verfehlte zu betrachten. — 



AUBURN-ROCHESTER KISENBAHN. 

Am 13. Mai 1836 wurde eine Concession für den Bau einer Eisenbahn von Auburn durch die 
Ortschaften Seneca-folls, Waterioo, Geneva, Vienna, Manchester, Canadaigua und Victor nach Ro« 
ehester ertheik; das Privilegium lautete anf 50 Jahre, bestimmte 2,000,000 Dollars ab Actiencapital 
und ermichtigte die Gesellschaft, Personen und Waaren zu transportiren. Die ganze Bahn sollte in* 
nerfaaib 4 Jahre , und laut einem spatern Amendment binnen 5 Jahren vollendet sein. 

Durch diese Bahn wird ein doppelter Zweck erreicht : erstens die Fortsetzung der Eisen- 
bahaifaiie, die von Boston nach dem Westen ft&hrt, und zweitens die Herstellung einer erleichtere 
ten Communication zwischen vielen bedeutenden, blühenden Ortschaften, die in einer überan» 
fruchtbaren und gewerbreichen Gegend sich befinden. Es geschieht im Interesse dieser Ortschaften, 
dass man die Bahnlinie einen bedeutenden .Umweg beschreiben lässt, wodurch sie 11 Meilen länger 
wird, als die Chaussee, die zwischen denselben Puncten sich befindet. Die Bewohner der Gegen- 
den , durch welche die Bahn gehen sollte, haben aus demselben Interesse auf eine bedeutende An- 
sah! von Actien, die sie behalten wollen, unterzeichnet; und in ihrer Unf&higkeit, die Einzahlungen 
SU leisten, liegt der Grund der langen Verzögerung des Baues, der sonst gewiss schon beendigt 
sein würde. 

Von dem Actiencapital wurden bloss 1,025,000 Dollars unterzeichnet, und hievon vorerst nur 
10 pCt. oder 102,500 Dollars eingezahlt. Eine weitere Einzahlung von 10 pCt. auf einen Theil 
der Actien fand im Herbste 1839 statt und das ganze eingezahlte Capital war damals 172300 Dol- 
lars. Man hatte im Winter 1839 bei der Legislatur um ein Darlehen von 400,000 Dollars ange- 
sucht, welches auch von dem Repräsentantenhause bewilligt wurde; allein das Gesetz wurde im 
Senat verworfen. 

Die Vermessungen hatten bereits im Juni 1837 begonnen, und der Bau wurde unter der 
Leitung des Ingenieurs, Herrn Robert Higham, im November 1838 angefangen; wegen Mangel an 
den nöthigen Geldmitteln konnte jedoch die Arbeit nur langsam vorwärts gehen. 

Die Eisenbahn hat , um alle in der Charter specificirten Ortschaften zu berOhren , viele und 
bedeutende KrQmmungen zu machen ; die grösste derselben ist in der iVähe des Cayuga - Sees , wo 
die Bahnlinie einer bestehenden Brücke auf 3 Meilen Entfernung ausweichen muss, weil die Brük- 
ken -Unternehmer das Privilegium haben, dass keine zweite Brücke auf 3 Meilen Entfernung von 
jeder Seite gebaut werden dürfe. Eine ebenfalls sehr starice Krfimmung wird erfordert, um Geneva 
am Seueca-See zu erreichen. Die längste gerade Linie dieser Bahn ist 6 Meilen, der kleinste 
Krtoimungsbalbniesser 800 Fnss und ihre ganze Länge beträgt 78 Meilen. • Bei Geneva wird der 
Cajuga- und Seneca-Canal, und bei Pittsford der Erie-Canal überschritten. 

Es ist sehr selten, dass in der, einer Eisenbahn - Compagnie ertheilten Charter ausser den 
beiden Endpuiicten noch mehre Mittelpuncte für die Richtung der Bahnlinie angegeben sind; es bleibt 
vielmehr fast jedesmal der Compagnie überlassen, die Bahntrace so auszumitteln, wie sie in ihrem 
eigenen Interesse dieselbe am vortheilhaftesten halt , wobei sie die Kosten der Anlage , ein möglichst 
vortheilhaftes Kiveau und den zu erwartenden Verkehr zu berücksichtigen hat. Bei der Auburn* 
Bochester Bahn war es aber der Fall , dass sie , ohne den Beistand der Bewohner der vielen Ort- 



158 EISENBAHNEN IM STAATE NEW-TOEK. 

•ehafteo in jener Gegend , gar nicht zu Stande gekommen wire , und dieser Beistand war nur da- 
durch ni erlangen » das« die Balin in einer solchen Richtung gefuhrt wurde , durch welche diesen Ort- 
schaften der grdsstmögliche Vortheil erwachsen mfisse. In so fern, als diese Bahn ein Uauptglied in der 
Eisenbahnkette zwischen Boston und ßuffalo bildet , ist es sehr au bedauern» dass bei derselben das 
Local - Interesse so sehr berücksichtigt wurde. 

Im Allgemeinen ist die Gegend für die Anlage einer Eisenbahn sehr günstig , und durch die 
Annahme von vielen Niveau -Veränderungen wurden alle grossen oder schwierigen Bauten vermiß 
den. Der hdchste Scheidepunkt ist zu Canadaigiia, 28 Meilen von Rochester; die grdaste Stei- 
gung betragt 30 Fuss pro Meile oder 1 : 176. 

Man hatte früher die Absicht , den Unterbau der ganzen Bahn fikr ein doppeltes Geleise 
herzustellen; spater folgte man dem Beispiel der Utica - Schenectadj Bahn und präparirte bloss 
die Strecke zwischen Geneva und Canadaigua» welche ein Drittel der ganzen Bahnlinge ausmadit, 
für ein doppeltes Geleise» den Rest der Linie aber bloss für ein einfaches. Die Dämme werden 
für das einfache Geleise 14 Fuss und fiir das doppelte 26 Fuss breit gemadit Die Weite der Ein- 
schnitte ist 26 Fuss f&r das einfaehe und 40 Fuss ffir das doppelte Geleise, damit f&r Seitengri» 
ben ein hinlänglicher Raum bleibe. 

Die Brücken erhalten alle steinerne Widerlagen; die gr5sste derselben, jene über den 
Genessee -Fluss in Rochester» am Rande des grossen Wasserfalles, ruht auf zwei Widerlagen 
und drei Pfeilern; die grösste Spannung, von Mitte zu Mitte der Pfeiler gerechnet, ist 112 Fuss 
und die Höhe der Fahrbahn über dem Wasserspiegel 12 Fuss. Der Holz -Oberbau dieser Brücke ist 
jenem der Mohawk- Brücke bei Schenectad; ähnlich. Die ganzen Herstellungskosten derselben be- 
trugen 8000 Dollars. Eine Brücke über den Erie-Canal bei Pittsford ist 110 Fuss und eine andere 
über eine Gasse in Canadaigua 86 Fuss lang. 

Die Preise der Erdarbeiten sind: für Abgrabungen 7 bis 15 Cents pro Cub.- jard; f&r Anschüt- 
tungen 8 bis 13 Cents; werden die letztern von dem, aus den Abgrabungen erhaltenem Material 
hergestellt, so wird für sie nur dann besonders gezahlt, wenn die Erde über 600 Fuss weit zu- 
zuftihren ist. Die lidchste Anschüttung ist eben so wie die tiefste Abgrabwig gegen 40 Fuss. Bei 
Herstellung der Erdarbeiten für 20 Meilen Bahn ergab sich der DurchschniUsbetrag pro Cubic-jard 
mit 15 Cents, wobei dieselben immer nur einmal, entweder für die Abgrabungen oder für die An* 
schüttung bezahlt wurden. Beim Abschluss der Contracte war der Taglohn eines gemeinen Arbei- 
ters 1 Dollar. Für Mauerwerk ist der Preis von 4 bis 4i Dollars pro Cubic-yard. Für lOUO Fuss 
Bretermass gesägtes Holz zahlt man 12 Dollars. 

Bevor die Direction der Gesellschaft sich für ehien bestimmten Plan in Betreff des Oberbaues 
entschied , ernannte sie ein Comit^ aus ihrer Mitte , welches beauftragt wurde , in Begleitung des» 
den Bau leitenden Ingenieurs den Oberbau verschiedener ausgeführter Eisenbahnen zu untersuchen 
und zu prüfen und über das Resultat seiner Beobachtungen einen Bericht zu erstetten. Das Co* 
mite besichtigte alle Eisenbahnen, die sich von Auburn gegen Osten, so wie von Boston bis nach 
Washington erstrecken, zusammen 22 verschiedene Linien, und erstattete am 17. Mai 1838 seinen 
Bericht , welchem die vom Ingenieur verfertigten , die verschiedenen Arten des Oberbaues darstellen« 
den Zeichnungen beigelegt waren. Der Bericht sprach sich zu Gunsten eines Oberbaues mit massiven 
8 ch i e n e n aus , und der vom Ingenieur vorgeschlagene Plan bestand in Folgendem: (Siehe Tafel IV, 
Fig. 6 und 7.) 

•Grundhölzer von 12" X ^" werden in die Erde fest gebettet^ und auf dieselbeo Querhölzer von 
6 Zoll Breite und 4 Zoll Höhe und zwar in Entfernungen von 4 zu 4 Fuss flach aufgelegt. Zwischen 
je zwei Querhölzer kommen kurze Holzstücke s,s von demselben Querschnitte und von bloss 12 Zoll 
Lange. Massive Schienen mit breiter Basis (H Scliienen genannt) werden unmittelbar sowohl an 
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die QaerhSker ab an die swiachen denselben liegenden Pfoetenatficke befeatigt. Da anf dieae Art 
die Entfernung der Unteratfitaungen nar 2 Fuaa ist , ao brauchen die Schienen nur 40 S pro Yard 
ichwer su aein. Ueber die Form dieaer Art von Schienen und ihre Befeatigangwärd bei andern 
Bahnen aualUhriicher geaprochen ifi^rden. 

Nach dieaem Plane aoilte eine Meile Oberbau Folgendea kosten : 

42,240 Fuaa (Bretermaaa) Grundhölzer k 10 Dollars für 1000 Fuaa . 422 Doli. 40 Cta. 

1,320 Querhölzer von rother Ceder ä 21 Centa pro StQck . 277 ,, 20 ^^ 

1,320 Holzblöcke von dto. dto. ä 3 ^ dto 39 „ 60 „ 

63 Tonnen Eiaenachienen k 70 Dollars 4410 „ 00 „ 

660 Eiidplatten a 3 x% & » das Pfund zu 5 Cts 121 ,^ 10 ,, 

6,600 Nagel, 7 Zoll lang, i Zoll im Quadrat == 3S00 E 4 8 Cto. . 280 „ 00 „ 

Arbeitslohn für das Legen der Bahn 600 ,» 00 „ 

zusammen~! 6150 Doli. 30 Cta. 

Das Slationagebtude in Rocheater wird auf einem Platze errichtet, welcher 20,000 
Dollars wer^i ist und der Geaellschaft unter der Bedingniss geschenkt wurde, daas der Ban 
dea Gebäudes aogleich begonnen werde. Dasselbe wird 264 Fuss lang und 100 Fuaa weit ; das 
Dach mht auaser den auasem Wanden noch auf 2 Reihen Säulen und l>edeckt eine Ofache Bahn. 
Die Tonawanda Eisenbahn (von Rochester nach Batavia) soll sich später hier anachlieasen, und 
diese Station dann f&r beide Bahnen dienen. In Auburn wird , wie bereits erwähnt, eine Station 
gemeinschaftlich für dieae und die Auburn • Syracuse Balin gebaut und kleinere Gebäude werden 
flkr die Aufnahme von Reisenden und Gütern in allen Orten , welche die Bahn berührt , errichtet 

Im December 1839 war von der ganzen Bahn der Unterbau erat auf drca 25 Meilen Länge 
hef^geatellt ; die Kosten der ausgeführten Arbeiten beliefen sich damala auf 230,000 Dollars ; da aber 
nur 172,500 Dollars eingezahlt waren, ao hatte die Compagnie 57,500 Dollara Schulden. Den 
Anadilägen dea Ingenieurs zufolge werden sich die Kosten der ganzen Bahn mit einem einfachen 
Creleiae auf 2 Drittel und einem doppelten auf ein Drittel der Länge , aanunt Gebäuden und Fundua 
instructus, auf 1,500,000 Dollara , oder im Durchschnitt auf 19,230 Dollars pro Meile belaufen ; hie- 
von machen die Kosten des Unterbauea 400,000 Dollars oder 5128 Dollars pro Meile aus. Die Zeit 
der Vollendung ist noch ungewiss und wird von den finanziellen Mitteln abhängen, die der Com- 
pagnie zu Gebote stehen. 
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CVoB'Roeheiter nach Batavia.) 

Charter. Zweck der Bahn, — F&r diese Eisenbahn, welche ihren Namen von dem Fluase 
erhielt, durch dessen Thal sie theil weise gefuhrt ist, wurde die Charter bereita am 24. April 1832 
ertheilt. Die Gesellschaft wurde autorisirt, eine Eisenbahn von Rochester durch das Thal der 
Tonawanda in der vortheilhaftesten und directesten Richtung: nach Attica zu f&hren. Die Dauer 
dea Privilegiums \nurde auf 50 Jahre, das Actiencapital auf 500,000 Dollars festgesetzt, und die 
Gesellschaft kann Reisende und Guter zu den von ihr selbst zu regulirenden Preisen, ftir welche 
kein Maximum bestimmt ist, transportiren. 

Am 14. August 1833 wurde die Subseription der Actien eröffnet und das ganze Capital ao- 
gleich von 96 Individuen unterzeichnet. — Diese Actionnäre sind ohne Ausnahme Bewohner der Ge- 
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geod > durch welche die Bahn «eh eratreckt , und zwar vorsQgUch Einwohner von Rodieater «ad 
Batavia; sie sind in dem Gruiidbeaitae und dem Handel au der Linie ao aehr intereaairt, daaa 
aie alle ihre Actien behalten, daher auch noch keine hievon an der Börse in New -York aum Ver- 
kauf auagebolen worden sind« — Bald hierauf wurden die Vermeaaungen undKiveUiruagen vorgenommen» 
und spät im Jähre 1834 der Bau unter der Leitung dea Herrn Eliaha Johnson begonnen. Im 
Juli 1836 wurden 17 Meilen, im November desselben Jahrea 25 Meilen von Rochester ans eröff- 
net > und im Mai 1837 die ganze Bahnstrecke von Rochester bis Batavia vollendet 

Laut der Charter sollte diese Eisenbahn bis Attica» welches von Batavia noch 11 Meilen 
entfernt ist, gefuhrt werden, und (ur eine andere Eisenbahn von Attica bis Buffalo wurde im 
Jahre 1836 eine Concession ertheilt. Beide Linien Mürden eine fortlaufende Eisenbahnlinie «wi- 
schen Rochester und Buffalo gebildet , und die Eisenbahnkette von Boston bis Buffalo ergänzt ha- 
ben. Da jedoch bereits auch eine Charter für eine Eisenbahn von Batavia nach Buffalo er- 
theilt wurde, welche mit der von Rochester bis Batavia eine directere, um 5 Meilen kürzere 
Linie zwischen Rochester und Buffalo bUdet, so ist es wahrscheuilich, dass die Tonawanda Eisen- 
bahn von Batavia nicht weiter fortgesetzt wird, um so mehr, da das Terrain zwischen Batavia and 
Buffalo zugleich weit günstiger ist, als jenes zwischen Attica und Buffalo. 

Der Zweck dieser Bahn ist derselbe, wie jener der andern bisher beschriebenen Eisenbahnen. 
Ihre Wichtigkeit und Einträglichkeit hängt jedoch von der Vollendung der Linien ab , an denen aia 
sich an beiden Enden anschliesst. Es ist diess im Osten die Au burn- Rochester, im Westen 
die Batavia- Buffalo Bahn; die erstere ist, als im Bau begriffen, bereits beschrieben worden, 
für die letztere hat sich eine Association von zwölf Personen gebildet , welche das ganze Capital 
von 400,000 Dollars nnterzeichneie und bereits das ndthige Land ftr die Anlage der Bahn an- 
kanfte. Die Linie derselben ist ganz gerade, ohne eine einzige Krümmung, und misst 36 Meilen, wäh- 
rend die Landstrasse 40 Meilen lang ist. Der Bau dieser Bahn wnrde bisher aus Mangel an Fonds 
nidit begonnen. Nach ihrer Vollendung wird die Entfernung von Rochester nach Buffald 68 Meil^, 
die Linge der ganzen Eisenbahn -Verbindung von Albanj bis Buffalo aber 318] Meüen betragen, 

und zwar: 

Von Albany bis Schenectady . . 16} 

. 77J 



,^ Schenectady bis Utica 

„ Utica bis Syracuse 

„ 8yracuse bis Auburn . 

„ Auburn bis Rochester 

„ Rochester bis Batavia 

„ Batavia bis Buffalo 



62? 

26 

78 

32 

36 



zusammen . 318| Meilen. 

Dagegen beträgt die Länge des Erie-Canals zwischen denselben zwei Endpuncten 363 Mei-. 
len oder um 44i Meilen mehr. Hiebei ist noch zu bemerken , dass die Eisenbahn noch um 15 MeH 
len kürzer wäre, wenn man sie zwischen Syracuse und Rodiester längs dem Canal, anstatt über 
Auburn geführt hätte. 

Bahnlinie und ProfiL — Die Linie der Tonawanda Eisenbahn ist eine sehr directe, und 
daher k&rzer als alle andern Communicationa - Wege zwischen denselben Endpuncten; sie hat nur 
wenige Krümmungen ; eine derselben , in der Stadt Rochester, h|it einen Halbmesser von 1500 F^ias , 
eine andere ausserhalb der Stadt einen von 5000 Fuss, und die übrigen haben meistens Halbmesser 
von 10,000 Fuss. Die längste gerade Linie ist 9 Meilen und die ganze Länge der Bahn 
32 Meilen. Gegenwärtig endigt sie sich zu Rochester in der Buffalo -Strasse, gegenüber dem 
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HAtd „Vnked'StmVd&F\ «ifefthr | Mmle von dem Ende der Auborn - Bochester Bahn. Fikr dUe Vei^ 
bindung beider Babnliaien ist noch kein Arrangement getroffen worden. 

Die Tonawanda Bahn beginnt in Bocheater 11.64 Fum über der Oberfläche des Erie-Canala, md 
steigt entweder gegen Batavia, oder ist horiaontaL Folgende Tabelle seigt die verschiedenen fitai» 
gnngeo von Bochester aus : 
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Das Maximum der Steigung ist abo 44 Fuss pro Melle oder 1 : 120. 

ConslructiOfu — Die schwierigsten Arbeiten kamen in den letzten 7 Meilen nSchst Batavia 
vor; die gr((sste Tiefe der Einschnitte ist 63 Fuss» die grösste Dammhöhe 60 Fuss. Die Bahn hat 
keine grossen Brücken mit Ausnahme jener über den Erie-*Canal und das daranstossende niedrige 
Land bei Bochester. Die Durchlasse sind alle von Stein und die Brücken haben steinerne Widerlagen. 

Der Oberbau dieser Bahir ist von dem der andern bisher beschriebenen Bahnen ganz ver* 
schieden und auf folgende Art hergestellt. (Siehe Tafel V, Fig. 1 und 2.) Starke Holzblöcke von 
24 bis 30 Zoll im Durchmesser und der dem Bahnniveau entsprechenden Lange wurden einander 
gegenüber unter jeder Schienenlinie aufgestellt, nachdem vorerst die Erde so tief ausgegraben wor- 
den war» bis man einen festen Boden erreicht hatte. Der Bichtuns: der Bahnlinie nach stehen die 
Blöcke 10 Fuss von einander. Auf je zwei einander gegenüberstehende, oben rechtwiuklicht abgesagte 
Holzblöcke kam 'ein Querholz von 12 bis 15 Zoll im Durchmesser und 9 Fuss Länge » welches bloss 
an jenen Stellen flach abgezimmert wurde» mit welchen es auf den Blocken liegen sollte » sonst aber 
rund blieb. In der» der Geleiseweite entsprechenden Entfernung wurden die Einschnitte für die Trag^ 
hölzer gemacht» welche letztere 16 bis 20 Zoll im Durchmesser» bloss an der Oberfläche glatt be- 
hauen » und nur an den Stellen » wo sie in den Querhölzern ruhen (10 Fuss von einander) » viereckig 
sngezimmert worden sind. Die Befestigung dieser Hölzer geschah mittelst Keile innerhalb des Gelei- 
ses; auf ihre Mitte wurden eichene Latten von 4l''X3" ""^ *^f ^*ö letztem die eisernen Flach- 
schienen von 21" X i" S^'^o*» beide aber mittelst eiserner» 7 Zoll langer Nägel an die Traghölz6r 
befestigt. In Tafel V» Fig. 1 und 2» sind A» A die Blöcke» B das Querholz» C» C die Traghölzer» 
k» k, die Keile» 1» l die Latten. Der Oberbau erscheint sowohl im Längen-» als im Querdurch- 
schnitte dargestellt Die Geleiseweite ist 4 Fuss 8i Zoll. 

L Band. 21 
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Der Kattn swuichen den Hflzern wurde bis sur Oberfltche der TregkSIs^ mil Erde nge^ 
ffiUt In den Abgrabungen blieben die Blöcke ans und die Querbdiser wurden auf die bloaae Erde 
gelegt. Die Auff&hrnng der Dämme geschab erst, nachdem der Holaban vollendet war. Man b^ 
diente sich dabei der Erdkarren mit vier iUsten , bei deren Umst&rziing die Erde sugleich Bwischen 
das^ Geleise und ssu beiden Seiten desseU>en fiel , nahm die Erde aus den nahen Aligrabungen» and da 
die Zufuhr derseU>en auf der Eisenbahn statt finden konnte , so kam die Erdarbeit liedeatend billiger 
%VL stehen. 

Dieser Oberbau, eine Erfindung des Ingenieurs Johnson, hat sich nicht als vortheilhaft uad 
BweckmSssig bewiesen. Seine Mängel bestehen vorzQglich darin, dass die Blöcke au weit von ein- 
ander entfernt sind und die Traghölzer desswegen zu sehr unter dem Crewich t des Train nachge> 
beu. Durch die zu grosse Elasticität der Traghölzer entsteht nicht nur eine sehr unangenehme Be» 
wegung der Wagen , sondern es werden dadurch auch die eisernen Nägel sehr bald lose, die Schie- 
nen stehen mit ihren Enden in die Höhe , und der Dampfwagen kömmt jeden Augenblick in Grefahr, 
das Geleise zu verlassen. Aus diesem Grunde sind auch eigene Leute angestellt, die imraerwäb» 
rend die Bahn begehen und die losgewordenen Nägel wieder einschlagen müssen. Die Latten mit den 
darauf liegenden Flachschienen sind schwer in der gehörigen Linie zu erhalten und müssen fort- 
während gerichtet werden. Seit der Eröfiimng der Bahn mussten auch bereits mehr als die Hälfte 
der Latten ausgewechselt werden; die alten waren aus Fichten-, die neuen werden aus weissem 
Eichenholz gemacht. Die Runde der Hölzer erleichtert endlich das Eindringen des Wassers unter 
dieselben, wodurch sie mehr der Fäulniss ausgesetzt sind. Abgesehen von allen diesen Mängeln ist 
diese Constructionsart auch nur da öconomisch, wo grosser Ueberfluss an Holz vorhanden ist 

Gebäude. — In Rochester befindet sich kein Aufnahmsgebäude f&r Reisende; diese steigen 
auf offener Strasse in die Wagen und werden von Pferden bis ausserhalb der Stadt zum Maschinen- 
gebäude geftihrt, von wo aus dann der Train mittelst des Dampfwagens weiter beiördert wird. Hier 
befinden sich nicht nur die Locomotive - und Wagen - Remisen , sondern auch die Werkstätten für 
Reparaturen und für die Verfertin^ung neuer Wagen. Die Drelibänke werden durch eine rotirende 
Dampfmaschine von 4 Pferdekraft in Bewegung gesetzt. 

Für Güter befinden sich 2 Gebäude an diesem Ende der Bahn , und zwar eines in der Stadt» 
unmittelbar am Canal, das andere an der Brücke, welche ausserhalb der Stadt über den Canal geht 
Das letztere Gebäude hat 3 Etagen ; der Boden der obern ist mit der Bahn, der Boden der mittlem 
mit dem Canal, der Boden der untern endlich mit dem natürlichen Terrain und der Landstrasse 
in einem ]\iveau. Die auf der Bahn ankommenden, mit Mehl, Asche oder Weizen beladenen Frachtwagen 
fahren ins obere Stockwerk des Gebäudes ; die Fässer, in welchen die erstem 2 Frachtartikel sich 
befinden, werden dann in die zweite Etage hinunter gerollt, von wo sie entweder gleich oder spä- 
ter auf die Canalboote , die dicht ans Gebäude anlegen können , hinausgescliafil werden. Für den 
Weizen, der, ohne in Säcken gefüllt zu sein, in eigenen Wagen trausportirt wird, gibt es im 
Gebäude besondere Behälter, durch Breterwände gebildet, die vom Fussboden bis zur Decke der 
zweiten Etage reichen ; über jedem solchen Behälter (Partilion) ist im Fussboden der dritten Etage 
eine, mit dem IVamen eines Müllers (der seinen Weizen regelmässig per Eisenbahn geliefert erhält) bezeich- 
nete Fallthür, und zwar im Geleise, d. i. zwischen den Schienen der Seitenbahnen , aufweichen die 
Wagen im Gebäude stehen. Bei ihrer Ankunft werden die mit Weizen gefüllten Wagen über die be- 
treffende Fallthür geschoben ; und wird diese, so wie die im Boden des Wagenkastens befindliche 
Thür, geöffiiet, so lallt das Getreide in den Behälter, in welchem es aufbewahrt bleibt, bis es nach dem 
Belieben des Müllers herausgenommen wird. Die Wagen , die das Getreide nach der Mühle holen , 
fahren dann von der Strasse in die unterste Etage unter den betreffenden Behälter. Von die- 
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aem gekt.eine kurze viereckige Rinne berab^ die unten mit einem Schiriier verachioMen und -mit 
einem AnhängeschloM , ftu dem der Müller allein den SchlQesei hat» verwahrt ist. Beim Oeffiien 
des Schiebers fallt der Weisen iii den unter der Rinne stehenden Wagen» und wird so in die 
Mühle gebracht. Der Weizen wird gewöhnlich von liesonderu Agenten der Müller aufgekauft und 
per Eisenbahn befördert; und die Compagnie, die mit jedem Müller eine Rechnung fuhrt, notirt den 
Frachtlohn nach der Anzahl der Wagen« die für ihn über die Bahn befSrdert wurden. 

Durch diese ausserordentlich zweckmässige und sinnreiche Einrichtung werden die Kosten 
des Auf- und Abiadens vermindert und das Transportgeschaft sehr erleichtert. 

Mehre der Mühlenbesitzer fuhren ihren Weizen von der Bahn in grossen Booten zur Mühle; 
letztere fdiren nämlich auf dem Canal bis unter die Eisenbahnbrücke, und durch eine in derselben an- 
gebrachte Oefinung, die sonst durch eine Fallthür verschlossen bleibt» fallt der Weizen aus dem 
Wagen in das Boot auf ähnliche Weise» wie er im Gebäude in die Behälter fallt. 

In Batavia ist bloss ein Aufnahmsgebäude für Reisende mid ein Holzschupfen. Die Waa- 
rendepots daselbst gehören Privatpersonen an » welche Speditionsgeschäfte treiben. Die Wagen 
werden in denselben von den Spediteurs der Güter geladen und dann auf die Bahn gestellt. Aehnliche 
Waarenlager befinden sich auch an den Zwischenstationen zu Churchville» Bergen und Byron; es 
f&hren Seitenbahnen von der Hauptbahn aus in diese Gebäude» und so oft Güter auf der Bahn 
nach Rochester hinab befSrdert werden sollen» wird der Agent benachrichtigt, leere Wagen zu 
senden» die man daim dem Train hinten angehängt und im Ausweichplatze stehen lässt. 

Zwischen Rochester und Batavia befinden sich drei Wasserstationen» bei deren jeder zu* 
gleich ein Hoizdepot ist, und zwar in einer Entfenmng von 6» 17 und 25 Meilen von Rochester. 

BelriebsmitteL — Die Compagnie besitzt gegenwärtig: 

3 Dampfwagen» zwei aus der Manufactur von Baldwin in Philadelphia und einen von 
Paterson ans der Fabrik von Rogers» Ketchum und Grosevnor; die erstem sind Maschinen 
dritter Classe, haben lOizöliige Cylinder» 16 Zoll Hub und 4i Fuss hohe Triebräder; die letztere 
hat lOizöIlige Cylinder» 18 Zoll Hub» 4 Fuss 8 Zoll hohe Triebräder und ihr Gewicht ist 
(wenn sie mit Wasser gefüllt) 12 Tonnen — zu gross für diese Bahn» auf welche sie desshalb 
zerstörend wirkt. Erst im Herbste 1838 kam diese Locomotive auf die Bahn ; bis zu jener Zeit 
versahen die zwei andern den ganzen Betrieb. 

6 vierrädrige Personenwagen» in den Werkstätten der Compagnie gebaut» jeder 
mit 24 Sitzen und 2i bis 2i Tonnen wiegend. Die Kosten eines Wagens beliefen sidi auf 800 Dollars. 

46 Frachtwagen» und zwar 32 geschlossene für den Weizen -Transport und 14 offene 
für Mehl» Asche etc.; das Gewicht eines Güterwagens ist 3600 S. Man ladet in der Regel in ei- 
nen Wagen 90 Busheis Weizen ä 60 S = 6400 S» oder 20 Fass Mehl ä 216 S = 4320 8» 
auch 10 Fässer Asche ä 500 S = 6000 S » endlich Kaufmannsgüter im Gewicht von 6000 8. 

2 Bagage-Wagen» in welchen zugleich die Brieffelleisen bef&rdert werden. — 

Capital und Baukosten. — Das Actien-Capital der Gesellschaft ist 500»000 Dollars » und 
wurde auf Actien k 100 Dollars subscribirt Auf jede Actie sind jedoch nur 70 Dollars » mithin im 
Ganzen 360,000 Dollars eingefordert worden; 250 Actien hatte man femer» nachdem die ersten 
5 pCt. eingezahlt waren » verfallen lassen » also war 
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der wirklich eingeMhlto Betrag Mose 3S9»7fiO Dollar«. 

Diesd Summe wurde f&r den Bau verwendet, nnd die Compagnie aehaMele nadi 
deaaen Vollendong noch fikr Eiaenschienen .... 25,000 DoUara, 

,, swei Dampfwagen . . . ISyOOO i» 

^ Grundat&cke zu Stationen . 20.000 •, 

an verschiedene Contraheuten • • 74)00 » 

65,000 „ 

femer i&r ausgeholte Capitalien .... 71,250 n 

Bndlioh wurden aus den Einkünften der Bahn f&r den Bau verwendet 28,000 », 



Gesaramtkosten der Bahn 498,000 Dollarn; 

beinahe so viel, als das ganze Actien - Capital ausmacht Die Baukosten pro Meile Bahn sammt aK 
lern Zugehör waren also 15,562^ Dollars. Rechnet man f&r das in Rochester zu erbauende Sta- 
tionsgebäude noch 15,000 Dollars zu den Gesammtkosten, so werden dieselben 513,000 oder pro 
Meile nahe 16^000 Dollars betragen. 

Betrieb. Einnahmen und Verkehr^ — Gegenstände des Transports anf dieser Eisenbalm 
sind Personen , Güter und die Mail. Vom 1. Mai bis 1. December eines jeden Jahres werden tig* 
lieh zwei Fahrten von jedem Ende der Bahn gemacht; während eines Monats im Herbste 
aber gewöhnlich drei Fahrten, weil in demselben der Gütertransport am lebhaftesten ist Vom 
1. December bis 1. Mai findet täglich nur eine Fahrt in jeder Richtung statt In dieser Jahreszeit ist 
in der Regel während circa 1 J Monate die Bahn ganz gesperrt, weil die zu unbedeutende Frequenz die 
Erhaltung der Geleise in gutem Stande und besonders das Schneeräumen nicht bezahlen würde , nnd 
die Reisenden werden daher von der Compagnie in Kutschen oder Schlitten auf der gewöhnlichen 
Landstrasse befördert. 

In der Regel besteht ein Train aus 2. oder 3 Personenwagen, einem Bagage -Wagen und 3 
bis 15 Frachtwagen , indem Reisende und Güter stets in einem und demselben Train transportirt 
werden. Man legt gewöhnlich den ganzen Weg zwischen Rochester nnd Batavia in 2 bis 2\ Stun- 
den zurück und die Geschwindigkeit ist, die Aufenthalte nicht gerechnet, im Mittel 15 Meilen 
pro Stunde. 

Der Tarif Vär Reisende und Güter ist gegenwärtig wie folgt festgesetzt : 

Der Preis eines Platzes von Rochester bis Churchville, 14 Meilen, ist 62i Cents; bis Ber- 
gen, 17 Meilen, 75 Cents; bis Byron, 25 Meilen, 1 Doli; bis Batavia, 32 Meilen, 1 Doli. 50 Cents. 
Im Durchschnitt zahlt ein Reisender f&r die Meile 4t Cents. Man zahlt ferner: 



nach oder von ChnrchviUe 


fOr Kaufmannsg'aier 
pro 100 a. 

10 Cents. 


mr Mebl 
pro FaM. 

12i Cents. 


für Weizen 
pro Bush«!. 

3i CenU. 


tat Aache, Schinkttietc 
pro 100 S. 

6 Cents. 


„ „ Bei^n 
„ „ Byron 
„ „ Batavia 


10 „ 
15 „ 

181 „ 


12t M 

16 „ 
20 „ 


4 n 

5 „ 

6 n 


6 „ 
8 „ 

10 n 



Von diesen Artikeln gehen die Kaufmannsgüter, welche die kleinste Quantität ausmachen, 
von Rochester die Bahn hinauf, die andern kommen nach Rochester herab. Die Hauptquelle der 
Revenuen vom Gütertransport ist der Weizen , der aus den , von der Bahn durchschnittenen Gegen- 
den über dieselbe nach Rochester gelangt. Hier wird er in den zahlreichen, grossen Mühlen in 
Mehl verwandelt ; dieses aber über den Erie - Canal nach New - York , oder über den Ontario - See 
nach Canada befördert. Die ftir diesen Frachtartikel bestimmten Wagen sind nach Art der Kohlen- 
wagen mit einem Kasten versehen ; der Weizen wird aus den Schüttböden mittelst einer Rinne in 
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dieselben gehuMen, nnd fUt, wie bereit« oben beschrieben worde» ans dem Wa^n dnrch eine an« 
ten am Boden angebrachte Thür entweder in einen Bebilter , oder sogleich in ein Canallxiot 

FQr die Beförderung der Mail , die täglich einmal in jeder lUchtnng statt hat j empfingt die 
Compagnie jährlich 2500 Dollars , was pro Meile Bahnlänge nur 78 Dollars gibt' 

Folgendes war die Einnahme von Passagieren und Gütern seit der EröflEbnng der Bahn, im 
April 1837, bis 10. December 1839, dem Tage, an welchem die Daten ftr diese Beschreibung er- 
hoben wurden: 

Personentransporl. Gfitertranaport. Total. 



Vom April bis Ende Dec. 1837 21,907' Doli. 30 Cts. 
im Jahre 1838 . 22,710 „ 95 » 

vom 1. Jan. bis 10. D ec 1839 26,409 „ 28 „ 

71,027 Doli. 53 Cto. 



16,006 Doli. 78 Cto. 
20,403 „ 63 
21,676 „ 08 



9t 

99 



58,086 DoU. 49 Cts. 



37,914 DoU. 06 Cta. 
43,114 „ 58 „ . 
48,085 „ 36 



99 



129,114 Doli. 02 Cto. 



Der grössere Theil der Einnahme rührt vom Transport der Reisenden her; die Einnahme vom 
Gütertransport beträgt gegen 45 pCt. der ganzen Revenue. Bloss während 8 Monate im Jahre, 
d. L vom April bis December , sind die Einnahmen grösser als die Auslagen ; in den andern 4 Monaten 
werden die letxtern von den Revenuen nicht gedeckt, obschon man sie dadurch bedeutend redu- 
eirt, dass man von den angestellten Personen während der Wintermonate alle jene entlässt, die 
Cur den Betrieb der Bahn nicht unbedipgt nöthig sind. 

Die Zahl der Fahrten in einem Jahre war = 1062 , mithin die Einnahme pro Fahrt im Mit* 
tel für die zwei letzten Jahre: von Reisenden 23 Dollars 12 Cento, vom Gütertransport 19 Dollars 
8l Cento, von der Briefpost 2 Dollars 35 Cento, zusammen 45 Dollars 28 Cento oder pro Meile 
1 Dollar 41 i Cento. 

Mit Einschlttss der 2500 Dollars für den, Transport der Mail war die jährliche Einnahme im 
Mittel der zwei letzten Jahre 48,100 Dollars, oder pro Meile Bahnlänge 1503 Dollars; diess ist ss 
9.4 pCt. der Baukosten. 

Die auf die ganze Bahnlänge reducirte Zahl der Reisenden ergibt sich , indem man das Perso* 
nengeld durch 4i X 32 = 144 Cents dividirt, f&r das Jahr 1838 mit 16,771 und f&r das Jahr 1839 
mit 18,340, also im Mittel mit 17,055. 

*An Gütern wurden laut einem, aus den Büchern gemachten Auszuge folgende Quantitäten im 
Jahre 1839 befördert, und zwar: 

die Bahn abwärto: 

12,583 Fass Mehl ä 216 S . 1359 Tonnen» 

193,583 Bushel Weizen ä 60 B . 5807} „ 

669 Fass Asche ä 500 S . . . 164| „ 

die Bahn aufwärto: 

Kaufmannsgüter im Gewehte von . . . 1584} ,, 

zusammen 8916 Tonnen. 

Dieses Quantom ist, so wie die Zahl der Reisenden, bereito auf üe ganze Bahnlänge reda« 
cirt Dividirt man diese Zahl in die Bruttoeinnahme vom Gütertransport f&r das Jahr 1839 » so er^ 
gibt sich der mittlere Frachtpreis pro Tonne und die ganze Bahnstrecke mit 2 Dolhirs 43 Cents, 
also pro Tonne pro Meile mit 7.6 Cents. 

Da in einem Jahre 1062 Fahrten gemacht wurden, so waren durchschnittlich 16 Reisende 
und 8.4 Tonnen Güter in einem Train« Dieser bestand aus: 



loe 
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11 Lastwagen k 3500 8 

2i Personenwagen ä 4800 S . . . . 

1 Bagage-Wageu 

Das Gewicht von 16 Reisenden mit ihrer Bagage beträgt 
die Ladung an Gütern war pro Fahrt . 

mittiin das Crewicht eines ganzen beladenen Train 



19i TMnen» 
6 
2 
U 
8J 



ff 



37 Tonnen, 
wovon die Ladung oder das nutzbare Gewicht etwas mehr ak den vierten Theii ausmacht 

Betriebsatulagen* — lieber die Betriebsauslagen dieser Bahn wurde erst seit dem 5. 
1838 genaue Rechnung gef&hrt. Die Einnahmen und Auslagen in den zwei Perioden, vom 5. Hai 
bis 31. December 1838, und vom 1. Januar bis 30. Kovember 1839 sind in folgender Tabelle zu- 
sanmiengestellt : 



1 

Gege nstand. 


5. Mai bis 31. December 1838. 


1 1. J&nner bis 90. Nov. 183». | 


Dollars. 


CenU. 


1 Dollars. 


Cents. 


1 Dollars. 


CeaU. 


Dollars. Centa.| 


Einnahmen. 


















Beförderung von Reisenden . . . 


18^11 


64 






25350 


92 






dto. von Gütern .... 


16,384 


45 






21,513 


77 






dto. der Mail • . . . . 
Auslagen. 


1,664 


33 


36,860 


42 


2,291 


66 


49,656 


35 










Bahnunterhaltung / 


4,150 


33 






2397 


23 






/Transportkosten 


3,076 


04 






5,757 


40 






iPferdekraft 


275 


00 






586 


25 






yMaschinenwerkstatte 


3,890 


55 






6,371 


83 






jl'ischlerwerkstatte 


759 


47 






1337 


46 






iHolz 


1,055 


10 






1,543 


58 






lOel 


546 


66 






457 


34 






1 Algemeine Auslagen 


2,869 


29 






1,384 


00 






(Tatdn 

f Nettogewinn : . . . 

• 


199 


48 


16321 


92 


932 


78 


21,467 


87 








20,038 


50 


28,188 


48 



Zu den Auslagen im Jahre 1839 sind noch beiläufig 1000 Dollars jn das Conto der Trans- 
portkosten zu setzen; und zwar f&r Gehalte des Personales, die erst zu Ende des Jahres zahl- 
bar waren; demzufolge betrugen wahrend der 19 Monate 

sammtliche Einnahmen 86,516 Dollars 77 Cents, 

dto. Betriebsauslagen 39,289 ,, 79 „ 

der Nettogewinn ~ 47,226 Dollars 98 Cents. * 

Von der Bruttoeinnahme waren daher die Betriebsauslagen 45.4 und der Nettogewinn 
54.6 pCt. 

Vorausgesetzt, dass im Monat December 1839 die Einnahmen und Auslagen sich ausglichen^ 
war der Nettogewinn f&r das ganze Jahr 27,188 Dollarn 48 Cents oder pro Meile Bahnlfinge 
849 Dollars 64 Cents; diess ist = 5.3 pCt. der Baukosten, welche, laut Seite 164, pro Meile 
16,000 Dollars betragen. 

Aus den bisherigen Angaben erhellet bereits , dass der ganze Betrieb der Bahn sehr ficono- 
misch eingerichtet ist ; denn nur dadurch konnte es roSglich werden, von der^ verhUtnissniiss% so gerin* 



1 



/ 



I in Rochester mit 1350 Dollars Gehall ftr beide» 
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gern Brattoeinnahme 54.6 pCt als Nettogewinn znrOckaulegen. Unter den BetviebsanshigeD bilden 
die CMialte des angestellten Personales eine bedeutende Somme ; es bestdit ans* folgenden Individnen : 

1 Superintendent 9 der die Leitung des ganzen Geschäftes besorgt» 

1 Haupt •Maschinist in den Werkstatten mit 800 Dollars pro Jahr, 

2 Maschinen -Ffihrer k 2^ Doli, pro Tag, 
2 Heizer k 1 n dto. 

1 Maschinist in den Werkstitten 2 „ dto. 

2 Maschinisten in den Werkstätten ä 1| m dto. 

1 Zimmermeister 2i „ dto. 

2 oder 3 Zimmerleute k ^i v dto. 
1 Mann zur Aufsicht über die Pferde 1 «, dto* 
1 dto. zum Schmieren der Wagen 1 „ dto. 

6 Leute in den Waarenhäusern fürs Auf- und Abladen (nur während eines Theils des 

Jahres angestellt) , k 1 Dollar pro Tag , 
8 Leute (im Mittel) lur die Bahnunterhaltung » jeder mit } oder 1 Dollar pro Tag , 
1 Mann bei der Wasserstation in Batavia mit 24 Dollars pro Monat, 

1 dto. in Bergen ) ^^ Wasserpumpen, mit J Dollar pro Tag, 

1 dto. 6 Meilen von Rochester ) 
1 Einnehmer 
1 Buchhalter 

1 Emnehmer in BaUvia mit 250 Dollars jährlidi, 

2 Conducteurs für die Reisenden und Guter ä 40 Dollars pro Monat , 

1 sogen annter Laufer fiir verschiedene Geschäfte mit 400 Dollars pro Jahr. 

37 Personen zusammen. 

Im Winter Ist beiläufig durch 1} Monate der Betrieb der Bahn wegen des Schnees ganz unter- 
brochen; und bevor die Fahrten ganz aufhören» werden gewöhnlich während einiger Wochen nur 
Pferde f&r den Transport verwendet, um in dieser Jahreszeit, in welcher die Zahl der Reisenden 
nur sehr gering ist, Auslagen zu ersparen. 

Aus dem Ausweise iiber die Betriebsauslagen ergibt sich, dass die Kosten des Brenn« 
materials nur sehr gering waren, was dem geringen Preise i€B Holzes in der dortigen wald- 
reichen Cregend zuzuschreiben ist Man verwendet nur hartes Holz zum Heizen der Looomotiven 
und zahlt für ein Cord oder 128 Cubic-Fuss, bis zur Bahn geliefert, bloss 1} Dollars; die Zuberei- 
tung kostet dann weitere 1 Doli., demnach ein Cord im Ganzen 2i Dollars. 

Die Reparaturen der Dampfwagen, oft eine Quelle sehr bedeutender Auslagen bei 
Eisenbahnen, haben ebenfalls bei der Tonawanda Bahn bisher sehr wenig betragen. Im Nov. 1826 
wurden die beiden Baldwin'schen Maschinen auf die Bahn gebracht, und bis Dec. 1838 versahen 
sie allein den Dienst auf derselben. Nach Angabe des Maschinisten , unter dessen Leitung sämmt» 
liehe Reparaturen vorgenommen wurden, haben diese im Jahre 1838, in welchem beide Looomoti- 
ven zusammen 26,000 Meilen zurficklegten, nur 350 Dollars betragen, wobei die Anschaffung eines 
neuen Räderpaares für jeden Tender mitbegriffen war. Diess gibt bloss 1.4 Cents als die Repara- 
turkosten für jede zurückgelegte Meile, was um so merkwürdiger erscheinen muss, wenn man 
bedenkt , dass die dieser Bahn eigene Construction keineswegs auf die Conservation der Locoraoti- 
ven und Wagen berechnet ist 
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Tran»partka$t€n* — Theilt man die Betriebflaudagen f&r die 19 Monate» welche mit dem 
30. November 1839 endeten» nach den 3 HauptclaMeu ein, und verfrleicht man dieaelbcn nngleidi 
mit der Anzahl der von eammtlichen Trains zurückgelegten Meilen (60^500), so erhilt man : 
Bahnunterhaltungskosten . 7,047 Dollars 56 Cents» oder pro MeOe Fahrt 11.65 CSents. 
Eigentliche Transportkosten 26»856 », 68 „ dto. 44.39 ,» . 

Allgemeine Regiekosten . 5,385 „ 55 »» dto. 8.90 „ 

Summe 39,289 Dollars 79 Cents dto. 64.94 Cents. 

Man ersieht hieraus, dass die ganzen Betriebskosten i&r jede MeDe, die ein Train znrQckJegte, 
nicht mehr als 65 Cents betrugen, wovon die Administrationskosten 14pCt, die Unterhaltungskosten 
der Bahn 18 pCt. und die eigentlichen Transportkosten 68 pCt. ausmachten. Die Kosten des Brenn* 
materials waren pro Meile Fahrt 4.30 Cents, die des Oels zur Schmiere nur 1.66 Cents. 

Da das Gewicht eines Train (ohne Locomotive und Tender) im Durchschnitt 37 Tonnen 
war , so betrugen die Transportkosten einer Tonne vom Gewicht des Train pro Meile 64.94 : 37 ss 
1| Cents. 

Um jedoch die Kosten der Beförderung eines Reisenden oder einerTonne Gfiter pro Meile 
bestimmen zu können, wäre zu wissen nöthig, welcher Theil der ganzen Betriehsauslagen anf 
den Personentransport, und welcher auf den Gütertransport zu rechnen sei; worQber aber in den 
geführten Rechnungen das Detail fehlt. Der beste Weg» um ein, wenn auch nur annihemdes Resnl* 
tat zu erhalten, dürfte sein, die gesammten Auslagen entweder nach der Zahl der Wagen, die für 
den Personen- und Waarentransport beziehungsweise liber die Bahn passirten, oder nach dem rela- 
tiven Gewichte der transportirten Reisenden und G&ter und der dabei verwendeten Wagen so 
repartiren. Der Angabe auf Seite 166 zufolge war die mittlere Zahl der Lastwagen im ganzen Jahre 
= 11, die der Personen- und Bagagewagen aber = 3} oder sehr nahe drei mal so klein: 
ferner war das Gewicht der Lastwagen 19 j Tonnen, das der Ladung im Mittel 8 i, zusammen 27 1 
Tonnen, wahrend das Gewicht der Personenwagen 6, das der Bagagewagen 2 und der Reisenden 
li, zusammen 9i Tonnen ausmachte; daher sich auch das Gewicht der beladenen Güten^^agen zu 
jenem der Personenwagen und Passagiere, wie 3 : 1 verhielt. In beiden Fällen wären demnach 
die Beförderungskosten der Reisenden mit 64.94:4 = 16.235 Cts. , 

dto. der Güter mit 64.94 X 3 : 4 = 48.705 Cts. pro MeHe Fahrt anzunehmen. Da 

die mittlere Zahl der Reisenden in einem Train = 16 war, so ergeben sich hiemach die Beßrderungih 
kosten eines Reisenden pro Meile = 16.235: 16 = 1 Cent. Das mittlere Frachtquantum war pro Fahrt 
8i Tonnen, also beliefen sich die Transportkosten pro Tonne pro Meile auf 48.705:8.5 = 5.73 Cents. 

Demzufolge würde der Gewinn vom Gütertransport beiläuflg nnr ein Fünftel des ganzen 
reinen Gewinnes ausmachen^ obgleich die Bruttoeinnahme aus dieser Quelle 45 pCt. der ganzen 
Revenue betrug. Der Transport von Gütern ist aber dennoch der Gesellschaft von grosser Wich* 
tigkeit; denn fände derselbe nicht statt, so würden die Betriebsauslagen pro Meile Fahrt nur um 
wenig geringer sein, die ganzen Betriebsauslagen wären aber dann von den Reisenden allein so 
decken, wodurch die Transportkosten pro Reisenden pro Meile wenigstens das Dreifache betragen 
mfissten. 

Ueberhaupt gibt die Bestimmung der Transportkosten pro Reisenden pro Meile oder 
pro Tonne pro Meile selten einen genauen Masstab Ar die richtige BeurtheiJung der 
Betriebsresultate einer Eisenbahn ; denn die Gr((sse der so berechneten BefSrderungskosten hingt 
grossentheils von der Frequenz ab, oder vielmehr von der Zahl der Reisenden und dem Quantum 
Güter, die durchschnittlich in einem Train befördert werden. Je grOaser die eine odw das andere 
oder beide zusammen, desto geringer müssen die BefSrderungskosten pro Person oder pro Tonne 
ausfiillen ; wogegen dieselben umgekehrt bei einer sehr geringen Frequenz immer hoch erscheinen» 
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die*Balin mag noch so gut, der Betrieb nodi ao Soonomisch e^iii. Es itl daher in aDen llUen 
ralhaam, die Traii^rtkoatea anch pro Meile Fahrt eiaea Train aa berechsen, am so mehr» da 
dieselben von dem Gewichte des letsten| mtkl sehr abhingig sind. 

Verzinsung des CapitaU* — Seit der Eröffnung der Bahn bis 1. December 1839 waren 

die Einnahmen .... 133,642 Dollars 96 Cents 
die Auslagen .... 63,416 „ 59 „ 

mithin der Nettogewinn . . 70,226 Dollars 37 Cents, 

und awar ffir den Zeitraum von 2 Jahren und 8 Monaten ; diess gibt im Mittel pro Jahr 26,335 
DoUars oder 5 i pCt. des Actiencapitals von 500,000 Dollars. Da die Einnahmen bisher zur Abzah- 
hmg temporärer Schulden verwendet worden sind , so ist noch keine Dividende unter die Actionnäre 
vertheilt, dagegen aber auch keine weitere Einzahlung (iiber 70 pCt) auf die Actien von ihnen ver^ 
langt worden^ 
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Nebst der Tonawanda Bahn geht von Rochester noch eine andere» aber sehr kurze 
senbahu aus; es d&rfte dem Leser interessant sein, mit der Beschreibnng derselben augleidi eine 
kurze Geschichte des Entstehens und der Zunahme der Stadt Rochester seilet zu erhalten , da er 
darnach am besten die ungemein schnelle Entwicklung und die raschen Fortschritte dieses von der 
Natur so sehr gesegneten Landes zu beurtheileii , und den Einfluss , den die Verbesserung der Innern 
Communicationen hiebei ausübte, zu würdigen im Stande sein dürfte. 

Rochester liegt au beiden Ufern des Genessee -Flusses, 7 Meilen von dessen Mündung in 
den Ontario-See, in 43*" nSrdl. Breite. Der Genesse hat hi^ mehre Fälle, die auf einer Unge 
von nicht mehr als 2 Meilen g^en 260 Fuss betragen , und von weldiien der vorzüglichste, bat in 
der Mitte der Stadt, eine Höhe von 96 Fuss hat Die durch diese Wasserfälle innerhalb der Stadt- 
granze erzeugte Wasserkraft wurde schon vor mehr als 12 Jahren auf 40,000 Pferdekrafte ge- 
schätzt; und mit Rücksicht auf die seitherige Erweiterung der Stadt und auf die gegenwärtige 
zweckmassigere Anwendung der Wasserkraft, kann man jene des Genessee • Flusses in Ro- 
chester gleichsam als unbe^änzt ansehen. Dieser für Manufacturen ao unvergleichlich günstigen 
Lage, so wie dem spater erbauten Erie-Canal, wodurch den hier erzengten Producten der Aus» 
weg zu dem ersten Markt in America, nach New -York, verschafft wurde, verdankt Rodiester 
vorzüglich sein Entstehen und jenen schnellen Wuchs , mit welchem es sich binnen einer Periode 
von 25 Jahren aus einer, nur von Indianern zeitweise besuchten Wildniss, zu einer der ersten und 
blühendsten Städte im Lande erhob. 

Die erste Niederlassung hieselbst zur Gründung eines Dorfes geschah im Jahre 1812 und zwar von 
drei Personen, deren einer „Nathaniel Rochester*' der zukünftigen Stadt den Namen gab. Im Jahre 
1813 standen erst drei Gebäude am westlidien Ufer des Flusses. Der zu dieser Zeit ausgebrochene 
Krieg mit England^ dessen Schauplatz oft die Gegenden am Niagara- und Crenessee -Strom waren, 
setzte nicht nur weitern Niederlassungen eine Granze, sondern vertrieb auch theilweise die schon 
ansfissigen Familien ; erst im Jahre 1815 fanden daher wieder neue Ansiedlungen statt und im Jahre 
1816 war die Zahl der Einwohner 331. Im Jahre 1817 wurde der Ort als viUage (Dorf) und 1834 
als Stadt einverleibt^ als welche er ein Gebiet von mehr als 4000 acres (2800 Joch) umfasste. Im 
November 1824 wurde der Erie-Canal in seiner ganzen Lange eröffnet, und für den Wohlstand 
von Bochester trat eine neue Aera ein. Von dieser Zmt an wuchs nimlich die Stadt mit Riesen- 
L Band. 22 
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«ebritlen; jihrlich wurden aeoe MaiiiiAiol«rea » vonikgüdi aber MahlmlUileu» errichtel» flkr weldMdae 
iiuninehr angebeutet iiMwerst fmcbthare Ge no—co - Thal die rohen Producte UefiNte. Im Jahre 188S 
waren in Rocheater bereits 21 groaae MahlmQhlen , in we^ichen auf 97 Gangen täglich gegen 6000 
Fasa Melü erzeugt werden können. Die gröaste dieser M&hlen hat 10 Ginge» ist 153 Fuas 
lang, 76 Foaa breit, und tlieik 7, theila 4 Stockwerke hoch. Damals schon wurde das 
Capital, welches in Crebäuden und Maschinerien für MahlmQhlen verwendet war, auf 64iQ»000 
Dollars , das Betriebscapital aber auf 2,000,000 Dollars angeschlagen. Viele der Mühlen in Roches» 
ter sind so grossartig gebaut , die Maschinerien derselben so vortrefflich und vollkommen , dass 
sie als die vorzQglichsten in der Welt angesehen werden müssen. Mehre stehen unmittelbar am 
Erie-Canal, so dass mittelst der Maschinerien aus den Canalbooten in Zeit von li Stunden eine 
Ladung Weizen von 1000 Busheis (60,000 8) in die höchste Etage« 50 Fuss hoch gehoben 
und in beiläufig derselben Zeit eine gleiche Ladung Mehl verschifft werden kann. Ausser den 
Mahlmühlen waren 1835 in Rochester noch 11 Sagemühlen, 1 Baumwoll- und 3 Schafwoll-Manu- 
facturen, 9 grosse Maschinenfabriken, mehre grosse Gärbereien, 3 Brauereien, 3 Distillerien und 
noch viele andere Fabriksanstalten, deren Anzahl sich von Jahr zu Jahr vermehrt. Im Allgemeinen 
hat Rochester das Aussehen einer grossen Fabriks- und Handelsstadt, imposant durch den majestä- 
tischen Genessee mit seinen Fallen und die vielen grossartigen GebSude. Gegenwartig besitzt die 
Stadi bereits 21 Kirchen und Bethioser , 30 Gasthofe , 4 Banken $ so wie viele andere, einer grossen 
Stadt eigene Institute. 

Ueber den Fluss, so wie über den Canal, fikhren mehre Brficken ; das merkwürdigste Bau* 
werk hierunter, das augleich viel zur Verschönerung der Stadt beitrigt, ist der bereits mehrmals 
erwähnte Rochester- Aquaduct, mittelst welchen der Erie- Canal in der Mitte der Stadt über den 
Genessee -Fluss geleitet wird. Derselbe ersetzt den bereits bestehenden alten AquSduct, der f&r 
den erweiterten Canal zu schmal ist, wird ganz aus Quadern aufgef&hrt und ist seiner Vollendung 
nahe. Ausser dem, die ganze Stadt durchschneidenden Haupt - Canal mit seinen, stets ganz von Boo- 
ten bedeckten Bassins, ist in Rochester auch der Crenessee -Velley Canal, der sich von da bis nach 
Olean am Allegany • Fluss erstreckt und noch im Bau begriffen ist. Die Aubum - Rochester und 
Tonawanda Eisenbahnen haben, wie schon früher erwähnt, in Rochester ihren Vereinignngspunct. 

Von Rochester aufwärts ist der Genessee bisMonnt Morris, auf 53 Meilen, für kleine Boote, und bis 
Avon, auf 20 Meilen, auch ffir leichte Dampf boote schiffbar. Innerhalb der Stadt aber setzen die 
F&llei die sich auf eine Flusslange von 2i Meilen ausdehnen, der Schifffahrt eine Granze. Auf 
dieser ganzen Strecke rauscht der Fluss durch eine enge Felsenkluft , die allenthalben Ober 100 
Fuss Tiefe hat, und deren Wände beinahe senkrecht sind. Die Gegend zu beiden Seiten des Flus- 
ses ist bis dahin, wo sie sich gegen den Ontario-See auf einmal plötzlich abdacht, durchaus eben; 
und wenn man von Osten oder Westen sich dem Ufer nähert, so findet Jman kein Anzeichen von 
dem Vorhandensein der Schlucht, des Flusses und seiner Cataracte, bis man, am Rande angelangt, 
das majestätische Schauspiel tief im Abgrund erblickt und plötzlich von der Ueberzengung ergriffen 
wird, dass der Strom selbst sich das tiefe Bett durch den harten Felsen gegraben, und frikher 
ruhig auf der Ebene seinen Lauf haben musste. — 2| Meilen unterhalb Rochester nimmt der Strom 
seinen ruhigen Character wieder an, ist breit und tief, und ergiesst sich 5 Meilen weiter in den 
Ontario-See. Die den letztern befahrenden Dampf- und Segelschiffe kommen den Fluss herauf bis 
Carthage , einem 2i Meilen von Rochester angelegten kleinen Dorfe , wo Personen und Güter ge- 
landet und auf einer Eisenbahn nach Rochester belBrdert werden. 

Diese Eisenbahn, Rochester Railroad genannt, wurde von einigen Individuen zu dem 
Zwecke angelegt, um die Navigation auf dem Genessee - Flusse, oder den Hafen zu Carthage, mit 
dem Centrum oder dem Geschäftstheil der Stadt und dem Brie -Canal zu verbinden. Die Charter 
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hief&r wurde im Jahre 1832 erüüeilt, und im folgenden Jahre war die ganze Bahn hergestellt and 
erdffiiet. Daa Actieneapttal von 3(k000 DoUara wurde von einigen wenigen Perwmen eingezahlt und 
ganz f&r den Bau ausgegeben. 

Die Bahn erstreckt sich lings dem rechten Ufer des Genessee und hat sehr viele scharfe 
Krümmungen , ao wie ein sehr bedeutendes Gefalle gegen Carthage. Das Niveau wurde so viel 
wie möglich dem natürlichen Terrain aiigepasst, um alle schwierigen Arbeiten zu ersparen. An 
ihrem Ende geht vom hohen Flussufer zum Landungsplätze der Schiffe eine steile schiefe Fli- 
ehe hinab. Ober welche die Gfiter mittelst eines Goppels aufgezogen werden. Man ladet dieselben 
auf einen Wagen , dessen Pbtform horizontal ist , oder mit der schiefen FMche denselben Winkel 
madtf 9 den diese mit dem Horizont bildet 

Die Bauart dieser Bahn, deren ganze Linge nur 3 Meilen betrigt, ist von jener der andern 
Holzbahnen wenig verschieden. Auf den Boden wurden zuerst GrundhOlzer von 9 oder 10 Zoll im Qua- 
drat und auf dieselben die Querhölzer von 6'^ X ^'^ ^^ Querschnitte , 4 Fuss von einander, gel^; 
die in den letztern mit Keilen festgehaltenen Traghölzer sind 5} ZoU breit und 6t Zoll hoch, und 
die (Rsemen Flachschtenen 2 Zoll breit und k Zoll dick. 

Die zur Bahn gehörigen wenigen Gebäude sind bloss teroporir. Die Betriebsmittel 
bestehen in 3 Personenvrag^en , 2 mit 16 und einer mit 20 Sitzen, 12 offenen Fraditwagen, von 
denen jeder mit 2 Tonnen GQter oder 20 Fass Mehl beladen werden kann , endlieh in 12 Pferden 
i&r die Beförderung der Reisenden und GQter, da auf dieser Bahn, ihres leichten Baues und gerin* 
gen Verkehrs wegen, keine Dampfkraft verwendet werden kann. 

Die Eisenbahn ist seit 1833 im Betriebe, jedoch jedes Jahr bloss wihrend der Zeit der 
Navigation , die im Mittel gegen 7 Monate , nämlich vom 1. April bis 1. December währt. Im 
Winter sind die Fahrten ganz eingestellt 

Die Zahl der Fahrten ist in den verschiedenen Sommermoiuiten sehr verschieden, und rich- 
tet sich ganz nach der Masse der zu transportirenden Guter und der Anzahl der Passagiere , danu 
aber auch nach der Ankunft und dem Abgange der Dampfschiffe von und nach dem Ontario-See. 
Im Frühjahre werden gewöhnlich des Tages gegen 8 Fahrten von jedem Ende gemacht; im Herbste 
dagegen nur eine oder zwei. 2 Pferde ziehen 2 Personenwagen mit 30 bis 40 Passagieren , oder 
3 beladene Güterwagen; die Dauer der Fahrt ist mit Reisenden gewöhnlich | Stunde, mit GQ- 
tem eine Stunde. Dieselben Pferde machen den Weg nach Carthage und zurück taglich 4mal, oder 
hiufen des Tages 24 Meilen. 

Im Jahre 1837 wurde der Betrieb der Bahn verpachtet; der Contract war f&r einen Zeit- 
raum von 10 Jahren abgeschlossen , wahrend welchem der Pächter die Bahn in gutem Stande er- 
halten, jahrlich 2000 Dollars an die Compagnie entrichten, nach Ablauf der Contractszeit aber den 
Fundus instructus in demselben Zustande, in welchem er ihn übernahm, zurückstellen sollte. Die- 
ser überliess jedoch schon zwei Jahre nach dem Abschlüsse des Contractes die Unternehmung ihrem 
Schicksal und seit 1839 leitet Herr Graves, Besitzer einer grossen Garberei, dem ein Drittel 
aller Actien gehören , das ganze Bahngesch&ft. 

Während der 7 Monate, in welchen die Bahn jährlich dem Betrieb eröffnet iBt, betragen 
die Einnahmen im Mittel 1000 Dollars monatlich, oder im Ganzen gegen 7000 Dollars. Diess 
macht pro Meile Bahn , deren Aulagskosten 10,000 Dollars waren , 2333 Dollars ; die Bruttoein- 
nahme ist demnach = 23} pCt. der Baukosten , und würde I&r eine sehr gute Verzinsung des 
Actiencapitals gross genug sein, wenn nicht die Kosten des Auf- und Abiadens bei der Kürze der 
Strecke im Verhältniss zur Einnahme so bedeutend wären. Da nämlich der Frachtpreis sich im- 
mer nach der Länge einer Bahn richtet, die Kosten des Auf- und Abiadens aber dieselben 
bleiben, es mag die Linie lang oder kurz sein, ao ergibt sich von aeüMf dass eine kurze, ganz 
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oder grfiMtentheUi f&r den GütortraMport berechnete BahnstreGke schon ans dietem Oirmde nie 
sehr einträglich sein ktone 9 wenn es auch nicht noch andere hierauf influirende Umstinde gÜMb 
die an einem andern Orte ausf&hrlicher besprochen werden aollen. 

Die bloss von Passagieren herrührende, monatliche Einnahme betragt 300 Dollars, und da 
ein Reisender fiir die ganie Strecke 12j| Cents zahlt, so ist die Zahl der Beisenden in jedem der 
7 Monate = 2400» also im ganzen Jahre =: 16^800. 

Die Einnahme vom Gütertransport betrigt monatlich 700 Dollars. Man zahlt flir ein Fms 
MMf welches 216 S wiegt, 4 Cents oder pro Tonne 37 Cents; f&r ein Bnshel Weizen von 
60 S, li Cents, was pro Tonne 50 Cents ausmacht; f&r andere Güter ist die Fracht nodi höher» 
und man kann im Durchschnitt pro Tonne und die ganze Strecke 50 Cents annehmen ; für diesen 
Preis vrerden die Güter zugleich auf- und abgeladen und an Bord der Schiffe geliefert Es 
betrSgt mithin das Frachtqnantum auf der Bahn monatlich 14(NI und jihrlich 9800 Tonnen. Im 
Herbste 1839 wuiden allem 35 bis 40,000 Fass Mehl über die Bahn nach Carthage gefi&hrt. 

Die Betriebsanslagen sind beinahe eben so gross wie die Einnahmen, und f&r die 
Actionnäre bleibt nur ein sehr geringer Gewinn. Seit der Eröffnung der Bahn wurden daher bloss 
zwei Dividenden , eine von 10 und eine von 5 pCt vertheilt. 

Die Rochester Bahn befindet sich dermalen in einem nicht sehr guten Zustande ; die BUMzer 
des Oberbaues haben zu faulen angefangen, die Enden der Querhölzer brechen ab, und die hiedordi 
locker vi^erdenden Traghölzer köimen nicht mehr in der richtigen Entfernung gehalten werden. 
Eine Erneuerung des grössten Theils stmmtlicher Hölaor ist unumginglich nöthig, wenn die Bahn 
zur weitern Benützung geeignet sein soll. 

Es dürfte hier noch der Ort sein, eine Brücke zu erwähnen, die in Carthage im Jahre 
1818 — 19 über den Geuessee - Fluss gebaut wurde, und ein Jahr nach ihrer Vollendung wieder 
zusammenstürzte. Der Bau derselben wurde von einer Gesellschaft unternommen und von zwei 
Architecten, Namens Brainerd und Chapman, geleitet; sie überspannte den Fluss zwischen den un- 
tern Fällen und dem Landungsplatze der Dampfschiffe — an einem Puncto, wo die steilen felsigen 
Ufer 200 Fuss über die Oberfläche des Wassers sich erheben — mit einem Bogen von 352 Fuss 
Spannung und 54 Fuss Pfeilhöhe. Der Scheitel des Bogens war 196 Fuss über dem Wasserspie- 
gel und die felsigen senkrechten Ufer dienten als Widerlagen; die Breite der Brückenbahn war 
30 Fuss und der ganze Oberbau von Holz hergestellt. Im Februar 1819 wurde die Brücke 
eröffnet, bei welcher Gelegenheit Wagen mit einer Ladung von 13 Tonnen über dieselbe passirten, 
ohne eine bemerkbare Erschütterung hervorzubringen; allein nach einem Jahre stürzte dieses Rie- 
senwerk, welches dem Unternehmungsgeiste der Entrepreneurs, so wie dem Genie der Architecten 
so viel Ehre gemacht hatte , durch den» von der Ungeheuern Holzmasse auf verschiedene Puncto des 
Bogens ausgeübten, ungleichen Druck in Trümmer. Die Erbauer hatten die Sicherheit der Brücke 
auf ein Jahr verbürgt, und wäre dieselbe nur um einen Tag früher eingestürzt, so hätten sie den 
Schaden ersetzen müssen! 

Seitdem dieser kühne Bau, der Jedermans Bewunderung erregen musste, zusammenstürz- 
te, wurde noch keine andere Brücke unterhalb der Stadt über den Genessee errichtet; man beab- 
sichtigt gegenwärtig die Errichtung einer Kettenbrücke wieder an demselben Puncte, von welchem 
aus man eine höchst Interessante Aussicht auf zwei Fälle des Stromes geniesst. 
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SCOTTSYILLB-CALBDONIA BAHN. 

Dem imprünglichea PJan sufolge sollte die ToDHwanda Eiieubahn ihre Richtan^ nach Ba* 
lavia über die OrUchiiten ScotUviUe» Caledonia und Leroy nehmen, nnd spater erat wurde be- 
achloasen, sie in einer mehr directen fUchtung su f&hren. Die dadurch bei den Bewohnern dieser 
Ortschaften erregt Unsufinedenheit gab dem Projecte einer Bival- Eisenbahn das Entstehen» welche 
SU Scottsville am Aliens -creek, nahe am Genessee - Flusse beginnen» durch Caledonia uud Le* 
roy sich erstrecken und in Batavia enden sollte. Die ganze Lange dieser Linie bitte 26 Meilen 
betragen. 

Die Conoession für diese Bahn wurde im Jahre 1836 ertheilt und noch in demselben Jahre 
der Bau der Strecke zwischen Scottsville und Caledonia begonnen; spater eingetretene 
Geldverlegenheiten hemmten die Fortschritte des Baues und erst im September 1838 gelang es der 
Cresellschaft , diese Strecke su vollenden. 

Scottsville liegt 1) Meile vom Genessee- Flusse und ist mit diesem bereits durch einen Canal 
verbunden. Der Geiiessee-valley* Canal geht nahe an diesem Orte vorbei und die Eisenbahn wird 
sich demselben anschliessen. Von da verfolgt sie die Richtung des Aliens - creek im grdssten Theile 
ihrer Lange» setzt über denselben und erreicht in Caledonia» einem kleinen Dorfe mit beiläufig 60 
Wohnhausem» ihren gegenwärtigen Endpunct In der ganzen Länge sind nur wenige Krümmun* 
gen; der kleinste Halbmesser der letztern ist 1200 Fuss und die ganze Entfernung beträgt nur 
8 Meilen. Von Scottsville ans ist die Bahn entweder horizontal» oder sie steigt gegen Caledonia; das 
Profil ist daher für den Transport» der seine Hanptrichtung gegen den Genessee -Fluss nimmt» sehr 
günstig. Die grösste Steigung kommt auf einer kurzen Entfeniung gegen Caledonia und Mum- 
fordsville vor» und ist 36 Fuss pro Meile oder ^=: 1 : 147. 

Am Aliens- creek, welchem entlang die Bahn angelegt ist» befinden sich mehre Mahlmühlen^ 
und von denselben » so wie von denen in Caledonia selbst» erwartete die Gesellschaft ihre vorzüglichen 
Revenuen» indem sie den Weizen zu und das Mehl von den Mühlen transportiren wollte. Die 
Hüller» die hiebei am meisten interessirt sind» waren daher auch die Haupttheilnehmer der Unter- 
nehmung und besitzen den grössten Theil der Actien. 

Der Unterbau für diese Bahn ist auf die gewöhnliche Weise hergestellt; es kommen we- 
der hohe Dämme» noch tiefe Einschnitte vor. Die Breite des Bahnbettes ist 12 Fuss. Die Brücke 
über den Aliens- Fluss ist 100 Fuss lang und ruht auf zwei gemauerten Widerlagen und drei Mit- 
telpfeilem. 

Der Oberbau ist sehr schwach: wo die Erde fest genug war» wurden die Querhölzer von 
* weisser Ceder unmittelbar auf dieselbe in Entfernungen von 4 zu 4 Fuss gelegt; die Längen -''oder 
Traghölzer von 4 Zoll Breite und 6 Zoll Höhe in die Querhölzer eingelassen und mittelst Keile von 
Aussen befestigt. Die Einschnitte in die Querhölzer wurden gemacht» nachdem diese bereits in der 
gehörigen Linie und Entfernung auf dem Boden lagen. Da für die Anschaffung von Eisenschienen 
die nötliigen Geldmittel nicht vorhanden waren, so wurden auf die Traghölzer als Substitut der 
Plattschienen einstweilen Latten von 3 Zoll Breite und 1^ Zoll Dicke genagelt» die» wenn sie ab- 
genützt sind, entweder gegen andere Latten oder gegen Eisenschienen ausgewechselt werden kön- 
nen. Wo der Boden locker oder weich war» wurden die Querhölzer» anstatt auf die blosse Erde» 
auf runde, parallel in zwei Reihen liegende» rohe Baumstamme gelegt» und im Uebrigen der Oberbau 
auf gleiche Art » wie oben angegeben » vollendet. 
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Die Kosten des Oberbaues betrugen pro Meile BahnISnge im Dnrchsehnitl nnr 800 Dollars, 
wovon der Arbeitslohn f&r das Legen der Bahn 320 Dollars ansmadite. Die ganaeo Kosten der 
Bahnstrecke von Scottsville bis Caledooia» mit Einschluss der GrundeinMsung nnd der Anscbaffiuig 
von 8 Transportwagen y betrugen 32,000 Dollars, oder im Durchschnitt nur 4000 Dollars pro Meile. 
Von den Actionnfiren wurden 30,000 Dollars eingezahlt und das ganse Actiencapital ist 200^000 Dollars. 

Im September 1838 wurde die Bahn eröffnet und wahrend einiger Monate im Winter nnd 
Sommer 1839 mit Pferdekraft beiifitzt. Bisher fand nodi kein bedeutender Vei^efar statt , da der- 
selbe fast ausschliesslich auf die Producte der Gegend , Weisen und Mehl , beschrinkt war , ausser 
welchen nur noch Steine von den Steinbrüchen bei Caledonia nach dem Genessee-Floss hinab gel&hrt 
wurden. Zu einer Fortsetzung der Bahn nach Leroy ist vor der Hand noch keine Anssidit vorhanden. 

Eine andere Bahn in dieser Gegend, deren Erfolg nock viel ungünstiger war, ist die 

MEDINA - DAHIEN BAHN, 

welche sich von Med i na, einem am Erie-Canal gelegenen, biQheuden Orte mit mehren Manufacturen, 
nach Pembroke, einem kleinen unbedeutenden Dorfe, in eine beinahe südliche Richtung erstreckt. Die 
Charter für diese Unternehmung wurde im Jahre 1834 ertheilt, das Actiencapital derselben sollte 
100,000 Doli, sein und ihr Zweck darin bestehen, die Landesproducte aus einem fruchtbaren, aber gröss- 
tentheils noch mit Waldungen bedeckten Districte nach dem Erie-Canal zur weiteren Beförderung 
schaffen zu können , und dadurch den Werth der Grundstucke zu erhöhen. Die Theilnehmer bestan- 
den daher auch vorzüglich aus den Bauern in jener Gegend, von denen viele sich herbeiliessen, auf 
eine Actio zu 100 Dollars zu subscribiren , um das für die Ausführung der Bahn benöthigte kleine 
Capital zusammenzubringen. Auf diese Weise kamen im Ganzen an 20,000 Dollars zusammen, wo- 
mit man von Medina nach Pembroke eine Art Bahn herstellte, die den Namen einer Eisenbahn 
allerdings nicht verdient. 

Die 20 Meilen lange Bahn geht durch eine sehr sumpßge Gegend, und ihr Niveau wurde 
dem des natürlichen Terrains ganz angepasst, zu welchem Zwecke nuin Steigungen von 1:50 an- 
nahm. Wo das Bahnniveau 2 bis 5 Fuss über der Erdoberfläche erhöht werden musste , wurden 
rohe Baumstamme aus den angränzenden Waldungen über einander gelegt, um den Querhölzern als 
Unterlage zu dienen. Diese letztern sind ebenfalls nur runde unbehauene Hölzer von beiläufig 
24 Zoll Durchmesser, liegen 5 Fuss von einander und haben Einschnitte zur Aufnahme der 
6 Zoll breiten und 6 Zoll hohen Traghölzer. Bis jetzt wurden keine eiserne Schienen auf die 
Hölzer genagelt, und die von Pferden gezogenen Wagen laufen auf dem blossen Holze. 

^ Die gesammten Auslagen fitr die Bahn sollen bloss 20,000 Dollars betragen haben. Sie 
wurde bereits im September 1836 bis Pembroke eröffnet und vorzüglich dazu benfitzt, Bauhoh&y 
Fassdauben und einiges Getreide von Akron, 3i Meilen nördlich von Pembroke, nach Medina zu 
schaffen. Man hatte zwar auch angefangen , einige Reisende zu befördern , spSter jedoch wieder 
aufgehört, da in dieser noch sehr wenig bevölkerten Gegend kein Local- Verkehr statt findet. 
Das Einkommen war daher bis jetzt noch sehr gering und kaum hinreichend, die Auslagen für 
die Untertialtung und den Betrieb der Bahn zu decken. 

Die beiden zuletzt beschriebenen Unternehmungen müssen als verfehlt angesehen werden, 
ffie wurden mit unzureichenden Mitteln begonnen , nnd als es sich zeigte , dass auf keine weitere 
Unterstützung zu rechnen sei , richtete man sich nadi den Umständen , f&hrte die Linie bis 
zu dem nächsten Puncto von einiger Bedeutung und stellte die Bahn nadi einem Plan her, vde 
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4m geringe diiponibie Capital bedingte. Wegen zu groeeer KosUpieUgkeil wordkn die EiaeB- 
addenen einatweilen weggetaeaen nnd ihre Anachafiiing auf eine apatere Zeit veracholieB, wo ein, 
doreh eine grOaaere Ber^Hkerong vermelirter Verkehr die Aoalagen hief&r rechtfertigen möge. 



BUFFALO — NIAGARA-FALLS EISENBAHN. 

Bnffalo, merkw&rdig ala die wichtigste Hafenatadt an den groaaen Binnenaeen^ ala der 
Endponct des grossen Erie-Canala» ao wie durch das sdwelle Emporwachaen zu einer der liedeu- 
tendaten und blühendsten Städte im Staate New • YoriL , liegt am Fusae des Erie • Sees an der Mlki^ 
dang dea Buffalo-ereek, da wo der Niagara -Strom, ein Anaflnas dieaes Seea, aeinen An&ng nimmt, 
in 42* 63' ndrdl. Breite. 

Im Jahre 1B17 zthlte der Ort bloss 100 Hioser und schien sieh bis 1822 nur sehr langsam 
heben zu wollen, in welchem Jahre aber die Anticipation der groasen Vortheile, die der nun bald 
zu eröffnende Erie • Canal ihm geben müaae , die Zahl der Hiuaer auf 300 ateigen machte. Im 
Jahre 1829 war die Zahl der Häuaer erst 400, die der Einwohner 2000* 1832 wurde der Ort 
ala Stadt (citj) einverleibt; bei dem Cenaoa im Jahre 1835 zählte aie 2000 Hiuser und 15361 
Einwohner und gegenwärtig fiberschreitet die Bevölkerung bereits 20,000 Seelen. Die für den 
Handel ao ungemein gfinatige Lage am Fuase der groasen Seen und an dem Ende dea Erie-Ca- 
nals, wodurch der Stadt eine bequeme Wasser -Communication mit den fruchtbaren westlichen 
Staaten einerseita und dem atlantiachen Ocean anderaeita geaichert iat, muss mit der Zeit Baffalo 
zur wichtigsten Handelsstadt im Innern der Vereinigten Staaten machen. Schon im Jahre 1835 
war die Zahl der nach Buffalo handelnden und seinem Hafen grösstenthells angehOrigen Dampf- und 
Segelschiffe 226, mit einem Gehalte von 23,823 Tonnen; wahrend den 210 Tagen jenes Jahrea, 
in welchen die Schififahrt offen war, liefen in den Hafen von Buffalo 720 DampÜMdiiffe und 920 
Segelschiffe ein , nnd eben so viele wieder aus ; einen andern Masstab zur Beurtheilung der Wich- 
tigkeit dea Handels von Buffalo kann endlich die Angabe liefern, dass laut dem Berichte der 
Canalfond - Commission im Jahre 1839 zu Buffalo auf dem Canal 107,642 Tonnen Guter im 
Werthe von 4,504,242 Dollars verschifft, und hiefiir 213,804 Dollars 6 Cento an Zöllen gezahlt wor- 
den aind. 

In der Mitte dieaer interessanten Stadt, in welcher aich der Fremde mit dem Gedanken, 
dass er sich 450 englische Meilen vom Meere entfernt befindet, durchaus nicht vertraut machen 
kann, beginnt eine Eisenbahn und f&hrt zu dem Schauplatze des grössten und erhabensten Wun« 
ders der IVatnr — zu den Fallen des l\iagara. Die Beschreibung der letztern ist bereits so viel* 
fach geliefert worden, dass eine Wiederholung derselben hier nicht am Orte wSre; doch dürften 
einige statistiche Daten hierüber weniger bekannt sein. 

Die in den obern Seen auf einer Ausdehnung von mehr als 1000 Meilen angesammelten 
Gewässer finden ihren Abfluss durch den Niagara • Strom , welcher, vom nordöstlichen Ende des 
Erie - Sees ausgehend und die Grenze zwischen den Vereinigten Staaten und Canada bildend , 35 Mei<- 
leu weit nach Norden strömt und sich in den Ontario-See ergiesst, von welchem letztern dann der 
groase St Lawrence -Strom das überflüssige Wasser dem Ocean zuf&hrt. Gleich bei seinem Aus- 
flüsse aus dem See hat der Niagara auf einer Lange von li Meilen ein Gefalle von 4 Fuss 7 Zoll, 
wodurch eine der SchifiTahrt sehr nachtheilige Strömung von 4 bis 7 englische Meilen pro Stunde 
bewirkt wird. Auf einer Lange von 20 Meilen vom See aua sind die Ufer des Stromes nur 8 
bis 10 Fuss Aber der Waaserfliche erhaben, wahrend die Gegend auf beiden Seiten ganz flach ist,* 
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dum folgen die eogenaniilen Rapiäs (SchiieUen) auf einer Unge von 1 HeBe mil einem GefUle von 
51 FiiM. In dieaer Strecke hat sich der Flosa bereite ein 70 bia 80 Foae tiefea Bett geg^raben » will» 
rend die Gegend eine nach dem Ontario4See hin aanft aa&teigende Ebene bildet An aeinem Auafiuae 
vom See ist die Breite des Stromes | Meilen » und von da bis au den Fallen ist die Tiefe im Mittel 
20 Foas. Schiffe können vom Erie-See aus den Strom hinab bis xu den Rapide gelangen. Ffknf Mei- 
len vom See theilt sich der Fluss in 2 Arme und bildet die »»grosse Insel** {Grand iiland)^ welche 
12 Meilen lang iat und 17,384 Acres enthält Am F^sse dieser Insel liegt eine andere, ^fNnüy u^ 
land**9 aus den letzten Unruhen in Canada so wohl bekannt ; und da , wo sich die awei Arme 
wieder vereinigen , hat der Fluss eine Breite von 2i engl Meilen , die er bis su dem michtigen 
Sturze behalt. Im Garnen sind im Strom zwischen dem See nnd dem Cataraete 40 Inaein. Die 
letzte derselben ,,Goat island^^ (die Ziegeninsel) theilt den Strom bei seinem Falle in zwei Tlieile ) 
dieser bildet demnach zwei Cataraete, von welchen der zum Gebiete der Vereinigten Staaten ge* 
hSreude, der Americanische Fall genannt, 164 Fuss; der auf der Canadisdien Seite, der groaae 
oder Hu reisen- Fall {horse * shoe faU) 158 Fuss.Hfihe hat Von den Cataracten Ins nach Lewi- 
ston haben die beinahe verticaien Ufer eine Höhe von 170 bis 370 Fuss; zwischen diesen ateilen 
Felsen wanden drangt sich der Fluss, im schmalen Bette eingeengt, mit starker Strömung bis Le- 
wiston durch, wo das hohe Plateau, hier 370 Fuss fiber der Wasserfläche des Niagara, sich plötz- 
lich zu jener Ebene abdacht, welche ehemals den Boden des Ontario-Sees bildete. Die Entfernung 
bis hieher ist 7 Meilen und das Gefalle 104 Fuss. Unterhalb Lewiston sind die Ufer nur 20 bia 
30 Fuss hoch, der Fluss ist breit und ruhig und mQudet nch nach einem fernem Lauf von 7 Meilen 
in den Ontario-See. Auf dieser letzten Strecke von 7 Meilen beträgt das GefUle nur 2 Fuss, und die 
Schiffe vom Ontario-See können mit Leichtigkeit den Fluss hinauf bis nach Lewiston gelangen. 
Dem Obigen zufolge beträgt sonach : 

Vom Erie-See bis zum Anfimg der Rapids. 

Vom Anfange der Rapide bis zum Rande dea Cataractea 

Die Höhe des Cataractea 

Vom Cataraete bis zum Ausgange der tiefen Schlucht 
bei Lewiston 

Von Lewiston bis zum Ontario-See .... 

Total 35 Meilen. 336 Fuss. 

Der Unterschied im Niveau der Seen Erie und Ontario beträgt daher 336 Fuss. Der 
Erie-See ist 670 Fuss liber der Meeresfläche erhaben. 

Zwischen Bufialo und den Fällen befinden sich auf der Americanischen *) Seite nur zwm 
Ortschaften, Blad^rock und Tonnawanta; noch ist die ganze Gegend mit dichten Urwäldern be- 
deckt, in welchen man nur hin und wieder einige Bauernhöfe {farmi) erblickt. Am Cataraete 
selbst wurde ein neuer Ort, „]\iagara-FalIs'< (frQher Manchester) genannt, angelegt, welcher gegen 
100 Häuser, mehre Mühlen und einige grosse Gasthäuser zur Unterkunft der zahlreichen, im 
Sommer aus allen Gegenden der Welt herbeiströmenden Fremden enthält. Hier endigen sich zwei 
Eisenbahnen, die eine von Buffalo, die andere von Lockport ausgehend; und mittelst einer Zweig- 
bahn ist auch eine Eisenbahnverbindung zwischen den Fällen des Niagara und Lewiston hergestellt. 

Charter. Zweck. — Die Concession für die Eisenbahn von Buffallo nach Niagara- 
Falls wurde am 3. Mai 1834 ertheilt und hierin das Actiencapital auf 110,000 Dollars festgesetzt, 
welches jedoch später, als man dessen Unzulänglichkeit einsah, auf 150,000 Dollars erhöht wer* 
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20 Heilen. 


15 Fvm. 
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• 


164 „ 


1 » 


104 „ 
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*> 8o nennt man dort das Ckblet der VereinMtaateni am es vom CaaadlMheo zu untersehelden. 
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den dnrftcu Als Majuninm fikr den Tarif wurde 4 Cents pro Reisenden pro Meile besdmmt und 
die CreseUschaft .verpflichtett fikr die swischen Buflfalo nnd Tonnswanta su transportirendeii Gütw an 
den Staat denselben Zoll xu entrichten» der auf dem Erie^anal f&r die gleiche Strecke gezahlt 
'wird. Da bereits früher eine Charter fiir eine Eisenbahn von Bufiaio bis Blackrock ertheilt 
worden war» nnd die obige Bahn ebenfalls Blackrock zu passiren hatte» so wurde es der Gesell- 
schaft snr Bedingniss gemacht» den Schätzungswerth der Blackrock Eisenbahn sammt Zugehdr» 
jedodi nur bis sum Betrag von 10.000 Dollars» an die Compagnie derselben auszuzahlen. Mit die* 
ser Eiitschidigungssumme war aber die letztere nicht zufrieden und wollte ihre Bahn nicht 
aufgeben» wesshalb die Buflblo-Niagara-Falls Bahn Ton Buffalo aus gebaut werden musste» und 
gegenwirtig zwischen dieser Stadt nnd Blackrock» auf einer Entfernung Ton drei Meilen» zwei 
Eisenbahnen bestehen» die beide im Betriebe sind. — Die Arbeiten wurden am 24. Juni 1835 be- 
gonnen imd im Herbste 1S96 Tollendef. 

Die Bahn hat den Zweck» f&r die Beorderung der Reisenden za und von den FUIen 
des Magara zu dienen. Viele Passagiere» die auf dem Erie-Canal in Lockport anlangen^ veriassen 
daselbst die Canaiboote» fahren per Eisenbahn zu den FSIlen und von da nach Buffalo. Jene Passa- 
giere » die vom Oiitario - See per Dampfschiff in Lewiston ankommen » gelangen von dort per 
Eisenbahn nach Niagara-Falb und nach Buflalo» und ebenso zurück. Die Frequenz der Buflblo- 
Niftgarafalls Bisenbahn ist daher fast ausschliesslich auf die Jahreszeit beschr&nkt » wShrend welcher 
die Ganal- und DampfhehiBlahrt offen ist; doch wird die Bahn auch den ganzen Winter Ober 
befahren» mit Ausnahme einiger Wochen in der kSItesten Jahreszeit» in welchen man es vorzieht» 
fie wenigen sich einfindenden Reisenden in Schlitten zu befBrdern. * 

Linie und Profil. — Die Eisenbahn beginnt zu Buffalo an der iVordseite der CanaI«Strasse, 
geht durch Blackrock und Tonnawanta» wo sie den Erie-Canal und Tonnawanta-creek durchkreuzt; 
dem Lauf des Niagara weiter folgend» erreicht sie den Ort Niagara-Falls und endigt daselbst in der 
Mechanics-Strasse. Ein grosser Theil der Linie ist ganz gerade und die Curven haben Halbmesser 
von 4000 bis 15»000 Fuss» mit Ausnahme einer 44 Yards langen Krümmung» deren Halbmesser 
nur 400 Fuss beträgt. Die Lange der ganzen Bahn ist 22 1^^ Meilen. 

Das Niveau wechselt jeden Augenblick; denn es sind im Ganzen nicht weniger als 251 
Veränderungen in demselben» so dass im Mittel alle 160 Yards ein Scheidungspunct vorkömmt Auf 
den ersten 4i Meilen, von Buffalo aus, sind Steigungen bis zu 80 Fuss pro Heile» oder 1 in 66» und 
zwar in einer Gesammtlänge von einer Meile. Auf den andern 18 Meilen der Bahn ist das Maximum 
der Steigung nur 44 Fuss pro Meile oder 1 : 121). Das ganze Gefalle von Buffalo bis Niagara-Falls ist 
39f Fuss. Der Grund für die Annahme so vieler Niveau-Veränderungen und grosser Steigungen lag nach 
der Angabe des Ingenieurs» Herrn Hopkins» »»in der grossen Abdachung nnd wellenfBrmigen Beschaf- 
fenbeil des Bodens in der adoplirten Bahntraoe; so wie in dem Wunsche, in den Anlagskosten der 
Bahn so viel als möglich zu dconomisiren. Die Annahme einer andern, weniger fiber dem Flusse 
erhöhten Traee würde die Bahn den zerstörenden Wirkungen der See-Ueberschwemmnngen ausgesetzt 
haben.«' In der That gestattete das geringe Actiencapital der Compagnie» von nur 110^000 Dollars 
f&r 22 Meilen Eisenbahn » keine bedeutenden Auslagen f&r Erdarbeiten ; auch war man der Meinung» 
die Stadtbehörden würden nicht eriauben» dass die Locomotiven bis in die Stadt fahren, und wollte 
daher die Section nächst Buffalo» in welcher die grossen Steigungen vorkommen» mit Pferdekrafl 
benutzen. 

Bahnbau. — Der Unterbau wurde f&r ein einfaches Gleise hergestellt Durch die Annahme 
der grossen Steigungen nnd hinfigen Nivean-Veränderungen war man allen schwierigen Arbeiten 
ansgewidien. Die Durchlisse sind grossenthoils von Hoh| dUe Brücken von Hob mit stelnemen 
L Band. 23 
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Wideriagen und Pfeilern. Die grCsete der letelem ist jene Ober dea TonnffwanU-^creek md 
Erie-Canal. Die Kosten der Erdarbeiten waren: 

FDr 65,000 Cnbic- jards Abgrabung . . 5,544 Dollars, oder pro Cnbic- jard 10 Cents. 
„ 104,000 dto. AnschQttung^ . 14,867 », dto. 14 ,, 

,, 325 dto. Felsenabgrabung 128| n dto. 40 » 

Der Oberbau wurde auf folgende Weise hergestellt Pfosten von weissem Eiehen« oder 
Fichtenholz, 12 ZoU breit und 3 Zoll stark, wurden auerst parallel mit einander in swei Reihao 
in die Erde gebettet. Auf dieselben wurden die gesigten Querhtflaer von 5 Zoll Breite und 6 ZoU 
Höhe 3 Fuss von einander gelegt; diese Querhölzer, so wie die darauf befestigten Traghölaer von 
denselben Dimensionen, waren von weissem EicheohoÜL Die eisernen Flachsehieoen siod 2 ZoU 
breit und \ Zoll dick. An Stellen, wo der Boden sumpfig war, wurden, anstatt Aet Pfosten» auf 
swei Seiten behauene, 8 Zoll dicke Hdlzer verwendet. 

Dieser Oberbau wurde in mancher Beziehung als zu schwadi und mangelhaft befunden. Da 
die Grundpfosten sehr kurz waren und bei ihrem Zusamnienstosse keine weitere Unterlage hatleii« 
so wurde das Geleise sehr bald uneben. Die Querhölzer, durch den Ausschnitt in der Mitte ge- 
schwächt , bogen häufig und brachen sogar zuweilen , wenn die Traghdber zu beiden Seiten unter 
der Last nachgaben. Derselbe Fall trat da ein » wo (auf einer Strecke der Bahn) Querböher von 
rother Ceder, die immer nur sehr schwach zu haben sind, angewendet wurden. Man fand ferner, 
dass die Enden der Querhölzer, wo diese eingesagt waren * sich abspalteten und den Traghölzern 
keinen Widerhalt mehr gewahrten, welches zum Theil davon herzurlihren schien, dass dnrek 
das Schneiden der Hölzer auf der BretsägemQhle die Fasern häufig zerschnitten werden, wenn 
idmlich die Stämme nicht ganz gerade siiid. 

Um diesen Uebeln so viel als möglich abzuhelfen, sind später folgende Veränderungen vorr 
genommen worden. Unter die alten Grundpfosten wurden neue in der Art gelegt, dass die Stoss- 
fugen abwechselten, und dadurch eine gleichförmige stärkere Unterstützung erzielt wurde. Die 
Querhölzer machte man aus gespaltenem Holze und gewann damit eine breitere Auflage und 
bei den Einschnitten eine grossere Stärke. Zugleich wurden dieselben in der Mitte nicht mehr 
ausgeschnitten , sondern die Erde wurde so hoch angeschüttet , dass sie die Querhölzer ganz he- 
deckte. Die Eisenschi^ien von 2 Zoll Breite mid } Zoll Dicke wurden f&r den Betrieb der Bahn 
ebenfalls zu schwach befunden; doch würde eine Auswechselung derselben zu kostspielig sein. 
Man zahlte 10 bis 12 Dollars pro 1000 Fuss Bretermass für die Traghölzer' und 18 Cents für ein 
fertig bearbeitetes Querhofas. 

Gebäude, — Ein klefaies Bureau , dann eine Looomotive- Remise befinden sich am Ende 
der Bahn in Bu/Eeüo; die Werkstätten sind in IViagara- Falls, mit der Locomotive- und Wa- 
genremise in Verbindung , und die Drehbänke in denselben werden durch ein Wasserrad bewegt. 
Sowohl in Bufialo als in Niagara - Falls werden die Reisenden auf offener Strasse aufgenommen 
und abgesetzt. 

ßctriebsmiiteL — Die Compagnie besitzt 3 Dampfwagen, und zwar einen aus LoweU 
in Massachusetts , einen aus New -York und einen von Baldwin aus Philadelphia; bis zum Sep» 
tember 1838 waren bloss die erstem zwei im Gange. Die Lowell'sche Locomotive war ursprüng- 
lich vierräderig, da man diess aber lur unzweckmässig und nachtheilig fand, so wurden die vor* 
dern Räder abgenommen und dafür ein vierräderiges Gestelle {truck) substituirt. Um zugleich auf 
den vor dem Heizkasten angebrachten IViebrädern , da wo es nicht erfordert wird , kein zu gros- 
ses Gewicht ruhen lassen zu müssen, wurden nebstbei hinter dem Heizkasten unterhalb derPlatform, 
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9mt welcher der Maschüienfikhrer steht« ein Paar kleine Rider in Anwendnng gebradit. Mit«- 
telat einer Sdiraube kann nan der Maschinist nach B/dlieben mehr oder weniger Gewicht auf 
die Triehrider ikbertragen , md die schwach construirte Bahn da schonen, wo es immer mftg^lich ist. 
Die so eben erwähnte Abänderung wurde auch i>ei der von New -York bezogenen Loco- 
motive vorgenommen und beide haben daher jetst 8 Rider. Die Baldwin'sche Looomotive» weldie 
die Tri^rader hinter der Heiskammer hat, blieb unge&ndert, und man ist mit ihrer Leistung 
vollkommen zafneden. Von allen drei Maschinen ist die von New« York am wenigsten genügmd 
mid wird als sehr mittelmSssig betrachtet. — Die weitem IVansportmtttel sind : / 

12 vierraderige Personenwagen, jeder mit 24 Sitzen; 
2 Bagage- Wagen, 
5 Holz- oder Frachtwagen, 

4 kleine. niedere Wagen, welche bei den Bahnreparaturen verwendet werden; endUch 
10 Pf er de« voraOglidi f&r den Betrieb der Bahn im Winter. 

Baukoiten. — Die Auslagen fiür den Bau der eigentlichen Bahn» für Gebinde und Fundus 
instruetus waren folgende: 

Ingenieurs -Kosten • • ^ . . • . 6,000 Dollars« 

Grundeinldsuag und Einziunung .... 3,500 », 

Erdarbeiten und Herstellung des Oberbaues . . 40.000 » 

BrudLen «... 10,400 „ 

Bauholz 27,500 

Eisenschieneu und Nigel 27,500 

Bauplatze und Gebinde 4»500 »> 

Dampf- und andere Wagen 28,000 m 

Die ersten Reparaturen der Bahn , vor ihrer Eröff- 
nung, Herstellung der Seitengraben, Beschotterung 8,000 ,» 
Diverse Auslagen *.»**. 700 „ 

Summe . 155,100 Dollars. 
Seit Eröffnung der Bahn wurde f&r eine neue Locomotive, 

dann fUr Reisewagen und Pferde gezahlt . . 9,900 », 

Totalkosten . 165,000 Dollars^ 
oder im Durchschnitt pro Meile nur 7,437 Dollars. 

Von dem Actiencapital der Gesellschaft wurden 145,000 Dollars eingezahR; der Ueberschuss 
der Bauanslagen mit 20»000 Dollars wurde aus den ISnnahmen vom Betriebe bestritten. 

Betrieb. Einnahmen. — Obschon die Bahn bereits im November 1836 hergestellt war, 
wurde der regelmissige Betrieb derselben doch erst am L Mai 1837 begonnen, von welcher 
Zeit an genaue Rechnungen hierüber gefuhrt wurden. Sie wird vorzüglich zum Transport von 
Personen ben&tzt, und vom GQtertransport und dem Uebergewicht der Bagage erfolgt nur ein sehr 
geringes Einkommen; nach Angabe des Cassiers und des Superintendenten betrigt dasselbe bloss 
ein Zwanzigstel oder 5 pCt der ganzen Einnahme. Die grösste Frequenz der Bahn findet im Juni 
und Juli eines jeden Jahres statt, wo die mit Dampfschiffen iber den Erie-See befSrderten Reisen- 
den die Eisenbahn nach Lewiston benfitzen, um zu den Dampfbooten des Ontario-Sees zu gelange»» 
auf welchen sie ihre Reise nach dem Osten fortsetzen. 

Im Jahre 1837 zahlte eine Person f&r die ganze Fahrt zwischen Buffalo und Niagara - Falls 
7S Cents; im Jahre 1838 wurde der Preis auf 87 i Cts. erhebt; was dem in den Charter festge* 
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setsten Vaxiniaiii von 4 Cents pro Meile, welche« f&r 22 Meilen» mit weichen umb die Unge der 
Behn fewdhnlich annimmt, 88 Cents ausmacht, gana nahe kam. AJs die Compagnie, melir «m 
das Zahlen des Passage -Geldes au erleichtern, als um eine Vergrfisserang der Rinnahme m l»ewir* 
ken, bei der Legislatur um die Erlanbniss ansuchte, 1 Dollar pro Reisenden nelHnen m dürfen, 
worde ihr dieselbe verweigert Reisende anf kumen Bahnstrecken sahlen im VerUUtniss von 4 
Cents pro Meile; nach Bkckrock aahlt man 12 i, nach Tonnawanta 43} Cents. — FOr den Tramh 
port von G&tern . besteht kein üester Tarif. Fikr kleine Quantititen liestimmt der Agent die IVacto* 
preise , f&r grössere wird gewöhnlich 20 Cents pro 100 S geaahlt. 

Im Sommer werden täglich zwei Fahrten von jedem Ende der Bahn gemacht, im FMhjahre 
und Herbste nur eine Fahrt. Im Winter, wo die Zahl der Reisenden so sehr gering ist, werden die 
Fahrten mit Dampfkraft ganz eingestellt und bloss Pferde benitat Im Jahre 1838 fingen die 
Fahrten mit Locomotiven am 3. April an und hörten am 14. December auf. Im Jahre 1839 dauer- 
ten die Fahrten mit Dampfkraft vom 22. April bis 20i November. Im Winter 1838—39 wurden 
während drei Wochen die Passagiere in Schlitten befördert. Man legt den Weg mit Locomotiven 
gewöhnlich in Ij Stunden, mit Pferden in 3 Stunden zurück. 

Während der Periode, in welcher der Dampf als Bewegkraft benutzt wird, besteht ein 
Train gewöhnlich aus 4 Personenwagen, einem Bagagewagen und einem Lastwagen; im Winter» 
wenn bloss Pferde gebraucht werden, wird häufig nur ein Personenwagen benutzt, der von 2 
Pferden gezogen wird; zuweilen nur wird noch ein zweiter Wagen verwendet, dem ebenfalls 2 
Pferde vorgespannt werden. Man wechselt die Pferde auf halbem Wege, nämlidi in Tonnawanta. 

Folgendes waren die Einnahmen der Unternehmung vom May 1887 bis November 1839 in- 
clusive. Die Rechnungen werden immer mit Ende März abgeschlossen. 

Vom 1. Mai 1837 bis 31. März 1838, in 11 Monaten, 26»620 DoD. 27 Cts. 
„ I.April 1838 bis 31. März 1839, in 12 ^ 29,399 n 13 „ 
„ 1. April 1839 bis 30. Novemb. 1839, in 8 ^ 30,242 „ 40 „ 

zusammen 86,261 Doli. 80 Cis. 

Es waren demnach die Einnahmen während 2 Jahre und 7 Monate 86,261 Doli. 80 Cts. ; da aber 
in den zu 3 vollen Jahren noch fehlenden 5 Wiutermonaten, vom 1. December 1839 bis 31. März 1840, 
Jiaum Ober 4000 Dollars eingenommen wurden, so betrug die jährliche Einnahme im Mittel 
30,000 Dollars ,- diess macht pro Meile Bahulänge 1352 Dollars oder 18.2 pCt. der Baukosten. 

Eine Ausscheiduhg der Einnahmen vom Personen- mid Gütertransporte hatte nicht statt; 
wie bereits erwähnt, war jedoch die EinDahme von letaterem Mos» eb Zwanzigstel der ganzen 
Revenue, mithin pro Jahr im Durchschuitt 1500 Dolüurs; die übrigen 28,600 DoUara rihrlen von 
der Beförderung der Reisenden her. Im letzten Jahre wurde auch die Briefpost auf der Bahn he* 
fiMert, und die Compagnie erhielt hieflir eine Entschädigung von 700 Dollars. 

Während des Zeitraums vom 1. Mai 1837 bis 30. November 1839 war die Einnahme von 
Passagieren nach der obigen Annahme 81,948 Dollars 72 Cents, und die dieser Einnahme 
entsprechende Anzahl von Reisenden 8194872 : 87.5 = 93^656, oder im Durchschnitt pro Jahr 
2860000:87.6= 32,570. 

Nach einem aus den Büchern gemachten Auszuge Ober die Anzahl der Fahrten , welche 
während der obigen Perioden sowohl mit Locomotiven als mit Pferden gemacht vnirden, ward 
folgender Ausweis zusammengestellt: 
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Periode. 

1 


Zahl der 

Betriefe*- 

tafe. 


DampfTahrten. Pferdefahrten. 


Zusammen. 1 


Anzahl. 


Meilen. 1 Anzahl. 


Meilen. 


Fahrten. 


Meilen. 


1. Mai 1837 bis 31. März 1838 . 
1. April 1838 — 31. März 1839 . 
1. April 1839 — 30. November 1839 


272 
365 

244 


862 
740 

784 


19.126 
16,419 
17,395 


216 
80 


4792 
1775 


862 
956 
864 


19,126 
21,211 
19,170 


In 2 Jahren and 7 Monaten . . 


881 


2386 


52,940 


296 


6567 


2682 


59,507 



Demnach war die mittlere Ansaht der Reisenden pro Fahrt 35» und in einem Tage 106 ; 
Durchachnittaeionahme pro Fahrt = 32 Doiiars 16 Genta» und pro Meile =s 145 Centa. 

Betriebsaustagen* — Die Rechnungen über die Betriebaauslagen wurden ebenfalla jedes 
Jahr mit Ende März abgeachloasen. Nachstehender Ausweis enthält die in verschiedene Classen 
getheilten Auslagen fiir jene drei Perioden » für welche oben die Bruttoeinnahme angegeben wurde : 

I 



JW 



Gegenstand. 



Betrag der Auslagen. 



Vom 1. Mai 1837 
Ms 31. März 1838. 



Vom 1. ApriU838 Vom I.April 183» 
bis 31. März 1839. bis 30. Nov. 1839. 



In awelJabreo 

und 7 Mooaten. 



2 Aiiälagen fiir den Traoaport 



3 

4 
5 



Reparatur der Bahn 



Reparatur der Locomottven u. Wagen 
Diverse Auslagen . . . ... . 

Steuern und Renten . . . 



Total . . 

Für neue Gebäude wurde nebatbei 
verwendet 



6,120 

2,707 

730 

643 






Dollars Cts. 1 Dollars. CU. I Dollars. I CU. Dollars. Cts. 



37 
94 
98 

88 
78 



7350 
4,762 

558 
1.195 



86 
74 
06 
93 
22 



7,395 

4,258 

2,000 

523 

424 



75 
78 

13 

66 



21,682 

17.930 

9,470 

1,812 

2,263 



46 
04 

94 
66 



15,945 



772 



95 



92 



22,611 



2,954 66 



81 



14,602 



273 



32 



30 



53,160 



4,000 



08 



88 



Theilt man die Auslagen wieder in die drei Hauptdassen ein, so moss dabei berücksich- 
tigt werden, dass die unter Nr. 2 angefahrten Transportauslagen die Gehalte der Einnehmer in 
Bnfiälo und Kiagara-Falls mit 1300 Doli! und den Gehalt des Superintendenten mit 700 Doli, jährlich 
in sich hegreifen; die ersten gehören zu den Regiekosten, von der letstem Summe ist die Hälfte 
snr Balmunterhaltung zu rechnen. i\ach Vornahme dieser Abänderung stellen sich die Auslagen, 



wie folgt: 






















Periode. 


Bahnunlerbal- 
tunifskosteo. 


Ei^ntllche 
Transportkosten 

• 


Aliirenielne 
üeciekosten. 


Gesammt- 
auslafea. 


Zahl der 
von den 
Tralos 
zurfick- 
ffeleftcn 
Meilen. 


Aos- 
la^eD 
pro 
Meile 
Fahrt 

Ctfl. 


Dollars. | Cts. 


Dollars. Cts. 


Dollars. Cts. Dollars. Cts. 


1. Mai 1837 bis 31. März 1838 
1. April 1838 — 31. März 1839 
1 April 1839 — 30. Nov. 1839 


6063 
8894 
762a 


20 
86 
08 


7,316 

10,662 

5,158 


42 
80 
78 


2566 

3054 
1814 


33 
15 
46 


15,943 
22,611 
14,602 


95 
81 
32 


19,126 
21,211 
19,170 


83.41 

106.6 

76.2 


In 2 Jahren und 7 Monaten . 


22387 


14 


23,138 


00 


7434 


94 53,160 


08 


59,507 


89.3. 


lDnr<A9chnitt pro Meile Fkhrt 


1 37.9 Cerito. 


38.9 Cents 


12.5 Cents 


89.3 Cents 


— 





Man sieht hieraus, dasa in den 2 Jahren und 7 Monaten die Betriebsauslagen 53,160 
DeUa» moamachten. Mit Berücksichtigung des Umstandes aber , dasa dieselben in den Wintermona^ 
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len ▼erhlhniMinSflfi^ geringer sind, kann man die jihrlichen 'Betriebatntkigen mit 20|000 Dollars 
annehmen, was gerade xwei Drittel der Bruttoeinnahme ausmacht. ■ 

Es ergibt sich ferner» daas pro Meile Fahrt eines Train 

die Bahnunterhaltungskosten 37.9 Cents, 

M eigentlichen Transportkosten . 38.9 „ 

„ allgemeinen Regiekosten 12.6 »t 

stmmtliche Auslagen 89.3 Cents 

{»etnigen. Diess zeigt, dass die Reparaturen dieser Bahn höher, als Jene der meisten andern 
Eisenbalmen in America su stehen kommen, worauf auch bereits bei der Beschreibung des Qbef^ 
baues hingedeutet worden ist. Es waren nämlich der schwachen mangelhaften Construction we* 
gen I>edeutende Abänderungen nothwendig geworden, deren Kosten unter jenen der Balmunterhal* 
tung begriffen sind. Von den Gesammtauslagen machten die Bahnnnterhaltungskosten 42JS pCt. 
oder im Durchschnitt jährlich 8500 Dollars aus, welches mit der Bahnlänge verglichen 383 Dollars 
pro Meile gibt, während bei der Utica-Schenectady Eisenbahn, auf welcher ein so bedeutender 
Verkehr statt findet, die Unterhaltungskosten einer Meile nur 315 Dollars betragen. 

Das für die Bahnunterhaltung angestellte Personale besteht aus einem Superintendenten mit 
700 Dollars Gehalt, aus 4 Werkmeistern, deren jeder 30 Dollars monatlich, und 12 Taglöhnem^ 
Ton denen jeder 87} Cents täglich erhält. Die Bahn ist in 4 Sectionen getheilt, auf deren 
jeder 4 Personen fortwährend beschäftigt sind ; nach Bedarf wird seitweise eine grossere 
Ansahl Arbeiter verwendet. Sie befindet sich gegenwärtig in einem weit bessern Zustande, als 
Bur Zeit ihrer Eröffnung , und ein Theil der , in die Rubrik der Unterhaltungskosten gestellten Auria- 
gen könnte daher f&glich su den Baukosten geschlagen werden. 

Die eigentlichen Transportkosten, worunter man die Auslagen ftlr Hols, Oel, 
Haschinenftihrer, Heizer, Einnehmer und Conducteurs versteht, sind bei dieser Bahn minder Im» 
deutend. Das ftir das Transportgeschäft angestellte Personale besteht aus folgenden Individuen mit 
den beigeffigten Gehalten: 

1 Maschinenfuhrer mit 60 Dollars pro Monat 

1 Heizer 1 »» pro Tag 

2 Maschinisten, jeder mit 2 h dlo. 

1 Schmied 1 >» dto. 

1 Conducteur 45 «» pro Monat 

1 Bagage -Au&eher , 40 ^ dto. 

Während beiläufig 3 Monate im Winter werden noch 6 Kutscher angestellt, deren jeder 
monatlich 25 Dollars erhält. 

In der Regel ist täglich nur eine Locorootive im Gange; dieselbe macht alle Flahrten, bis 
sie der Reparatur bedarf, wo dann eine andere Maschine genommen wird Man verwendet aus 
diesem Grunde auch bloss einen Maschinenfuhrer und einen Heizer. Im Falle einer Erkran* 
kung des erstem kann ein Maschinist aus der Werkstätte seine Stelle vertreten. Im Jahre 1838 
machte die in Lowell verfertigte Locomotive ,3uffalo<' während 100 Tagen nach einander ihre 
täglichen regelmässigen Fahrten, ohne eine Reparatur zu bedürfen; sie legte täglich 88 1 Meilen, 
mithin während dieser Zeit im Ganzen 8875 Meilen suriick. Ein Cord Brennhols kostet im Walde 
1 Doli, die Zufuhr ebenfalls 1 Doli, und das Sägen und Spalten i Doli, xusammen 2i DoHars. 

Die Gesellschaft verwendet 10 Pferde, im Winter fiir den Transport der Reisenden md im 
Sommer f&r den Transport von Brennholz, Bauholz, Schotter und was sonst i&r die Bahn beaS* 
thigt wird. Ein Pferd legt den halben Weg zwischen Buffalo und Niagara-Falls des Tage« zwei- 
mal zurQck, und macht daher 22 Meilen. Man berechnet die Unterhaltungskosten von ein Ihmr 
Pferden sammt Beschlagen etc. mit 20 Dollars pro Monat. 
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Die allgemeinen Regiekosten sind bei dieser Bahn sehr gering und bestehen grfiss* 
tentheils in dem Gehalte der Einnehmer» dann in Steuern and Renten. 

Nach Seite 181 waren seit der Eröffnung der Bahn in jedem Train im Mittel 35 Reisende » 
anf die ganxe. Bahnllnge redndrt; rechnet man von den Betriebsauslagen pro Meile Fahrt 
(89.3 Cents)» 6.3 Cents fftr den Transport der Gftter ab, so bleiben 84 Cents als die Kosten der 
BefSrderung von 35 Reisenden ^ Meile ; diess gibt pro Reisenden pro Meile 2.4 Cents. 

B^i den DampfTahrten war das ganae Gewicht eines Train = 17 Tonnen , wovon die nutxbare 
Lssl den f&nften Theil ausmachte ; es betrugen demnach die Betriebsauslagen pro Tonne (der gan« 
aea fortbewegten Masse) pro Meile 89.3 : 17 = 5i Cents. 

Nettoerträgnw. — Vom 1. Mai 1837 bis 30. November 1839 betrugen 

die Gesammteinnahmen . • 86,261 Doli. 80 Cts. 

die Betriebsauslagen ^ . 53 ,160 »9 08 „ 

daher der Nettogewinn . . 33,101 Doli. 72 Cu. 

Es waren also die Auslagen = 61.6 pCt. und der Nettogewinn =38.4 pCt. der Bruttoein- 
nahme. Von den Baukosten, (165,000 Dollars) betrug f&r diesm ganzen Zeitraum der Netto- 
gewinn 20 pCt. ; und betrachtet man denselben als von 3 ganzen Jahren herrührend , weil in den 
hiesa noch fehlenden 5 Wintermonaten die Eninahmen kaum die Auslagen deckten, so hat sich im 
Darchschnitt das Baucapital mit 6} pCt. verzinst. 

Von dem Nettogewinn wurde bloss eine Dividende von 6 pCt. im Herbste 1837 an die 
Aeiionnire vertheilt , der Rest aber wie bereits angeführt , zu dem Baufond geschlagen , da die 
Actiomiire bloss 145,000 Dollars eingezahlt hatten. 
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BUFFALO- BLACKROCK EISENBAHN. 

Im Jahre 1833 wurde einer Compagnie die Concesmon f&r den Bau einer Eisenbahn von 
Bnffalo nach Blackrock ertheilt. Als Actien-CSapital war 100^000 Dollars bestimmt, wovon 
jedodi nur ein kleiner Theil eingezahlt wurde. Der Bau ward noch im Jahre 1833 begonnen 
und im folgenden Jahre beendigt.- 

Blackrock liegt drei Meilen nördlich von Buffalo am Niagara, gegenüber dem Dorfe Wa** 
terloo und den Ruinen des Forts Erie in Ober - Cauada , und ist vorzüglich durch den grossen Ha- 
fen merkwürdig, weicher hier für den Erie-Canal angelegt wurde. Den Vortheil erkennend, den 
die Lage an der Mündung dieses Canals einer Stadt gewähren müsse, kimpften Buffalo und 
BlaekrodL um den Besitz desselben, bis der Staat sich endlich dahin entschied, den Hafen bei 
Bladirock anzulegen, den Canal aber von da noch weiter bis nach BuflGilo und zwar bis zur Mün- 
dung des Bnffalo- creek zu verlangem. 

Dieser grofsartige Canalhafen wurde durch die Verbindung zweier Inseln mit einander und 
der einen derselben mit dem festen Lande gebildet, hat die enorme Länge von 4565 yards und 
dne Breite von 88 bk 220 yards. Er ist zam Theil im Erie -See, zum Theil im Niagara- Strom 
hergestellt, und da der letztere bei seinem Ausflüsse ans dem See ein sehr starkes Gefalle hat, so 
ist bei Blackrock der Wasserspiegel im Hafen 4, Fuss höher, als im Flosse, wodurch eine une^ 
messliche Wasserkraft sich darbietet, die denn auch zum Betriebe mehrer Mühlen und Manufae- 
tnren benüut wird. Mit diesem Hafen communicirt der Erie - Canal und erhklt hier seinen Was* 
serbedarf Ar das erste 30 Meilen lange Niveau bis Lockpoit. 
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Bevor der Hafen von Baffalo, der dorch die M&ndHii; des Butalo-ereek gebiUei wird, 
gehörig verbeMert worden war, liefen die meisten den Erie«8ee befahrendea Dampf- nndSeget* 
sehiffe in den Hafen bei Blackrock ein , und noch jeUt landen hier hittiig Schiffe , am ihre Ladung 
den kleinem Casalboolen su überliefern. Durdi das Emporkommen von Bnffalo hat BtackrodL na* 
liriich viel von seiner Wichti^eit verlieren mAssen; doch verleibt die immense disponible Was* 
serkaft dem Orte noch immer sehr bedeutende Vortheile. 

Zu Blackrock besteht eine Fahre (ferry) nach dem Canadisehen Ufer, wnsshalb die Reisen- 
den nach Canada diesen Ort passiren. Die awischen Bladu'ock und Bnffalo nntemommene Eiaeo* 
balin war bestimmt, die zwei Orte zu verbinden und (tir Reisende ein sdiaelles bequemes Commn- 
nicationsmittel zu bieten. Sie beginnt in Buffalo nahe am Anfange der Bnffalo- Niagarafalls Eisen- 
bahn, mit welcher sie eine Strecke weit parallel geht, dann aber auf dem flachen niedem Ufer 
des Erie • Sees tortlauft , während die andere Bahn auf der Anhöhe bleibt. Sie hat keine bedeutende 
Steigung und ausserhalb der Stadt Bufialo sind die Krümmungen sehr sanft. Ihre ganze Lange be- 
tragt 3tV Meilen. 

Die Construction dieser Bahn ist eigentbbmlicli und weicht von der alier andern Eisen- 
bahnen ab. Der vom Ingenieur Elisha Johnson, der auch die Tonawanda und Bochester Bahnen 
bante, eingeführte Oberbau ist auf folgende Art hergestellt (Siehe Tafel V, Flg. 3 und 4.) 

Auf die gehörig planirte Erde wurden Hölzer von 12 Zoll im Durchmesser, auf swei Seiten 
bis zur Dicke von 8 Zoll flach behauen, gelegt und der Raum zwischen denselben bis zn ilurer 
Oberflache mit Erde angef&Ut. Dann ward ein Breterboden ans 2 bis 2| Zoll dicken und gegen 
t\ Fu88 langen Dielen hergestellt, weldier nicht nur auf den parallel zu einander Hegenden 
Schwellen, sondern auch auf der plauirten Erde flach aufliegen musste. Auf diese Dielen und swar 
gerade über die Mitte der Gruudsch wellen kamen 4 Zoll breite und 2 Zoll dicke Latten, 4 Fuss 8l 
Zoll im Lichten von einander, und auf die letztern 2 ZoU breite und \ Zoll dicke Eisenschienen. 
Mittelst 8 Zoll langer Kägel wurden Eisenschienen, Latten und Dielen zugleich an die Grund» 
hölzer befestigt. Auf den Dielen befindet sich zwischen den Schienen eine dünne Sandlage, da- 
mit die Pferde besser auf denselben laufen können. 

Als Vortheil dieser Constructionsart wurde vom Ingenieur angeführt, dans der Holsoberbau 
hei derselben eine weit grössere Auflagsflache, als bei der gewöhnlichen Construction habe, vras 
vorzüglich bei weichem Boden von Wichtigkeit sei; dass die Herstellung eines Pferdeweges mid 
die Anschaffung der oft kostspieligen Traghölzer erspart werde; endlich dass der Frost nundsr 
nachtheilig auf die Bahn einwirken könne. Die Construction empfiehlt sich übrigens durch ihre 
Einfachheit und leichte Ausführbarkeit; ist jedoch in emem zu kleinen Masstabe angewendet» als 
dass man von ihrer Zweckmässigkeit durch die Erfahrung zu urtheilen im Stande wire. 

Die Gesellschaft errichtete an der Bahn 2 kleine Gebäude , eines in Buffalo und eines in 
Blackrock, welche als Wagenremise und Stallungen dienen. Sie besitzt 4 leichte Reisewagen 
und 6 Pferde ; jedes Pferd macht den Weg hin und her taglich 2 mal , oder legt im Ganzen 12 
Meilen zurück. 

Die Actionnire dieser Unternehmnng zahlten 20,000 DoUars ein, welclie Sunune für die 
Herstellung der Bahn und der Gebäude, für die Anschaffung der Wagen und Pferde , so wie ausser» 
dem noch für die Wiederherstellung eines Theils der Eisenbahn , welcher bei einer grossen FlnA 
im November 1837 weggerissen wurde, verwendet worden ist; die Kosten pro Meile haiimi denn- 
nacfa 6530 Dollars betragen. 

Diese Eisenbahn vertritt eigentlich nur die Stelle eines Omnibus; ein von einem Pfarde 
gezogener Wagen verUsst BuflUo jede Stunde, nämlich um 7, 8, 9 u. s. w. und kehrt von Bk e k * 
rock um 7i, 8;, 9«^ 10« u.s. w. zurück. Die lUirt dau^Pl gewöhnlich 24 Minnten, und es Uttibea 
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daher an jedem Ende der Behn 6 Minuten Zeit f&r de« Ana- und EiuBteigen der Paosagiere. F&r 
eine Fahrt awiachen Buffalo und Blackrock wird 12t CenU gesahlt Ein Kutacher» der augleieh 
die Stelle eines Condueteura vertritt , begleitet den Wagen ; bei aeiner Ankunft in. Buffalo oder 
Blackrock blaat er aogleich xum Zeichen der Abfahrt in aeifi Hom, spannt das Pferd um» indem 
er es sammt der Gabel an das andere Ende des Wagens bringt, und fahrt nach einigen Minuten wie- 
der davon. Ausser dieser Person ist nur noch eine aweite zur Versorgung der Pferde in der Stat> 
luDg f sonst aber gar Niemand au der Bahn angestellt. F&r zeitweilig vorfallende' Reparaturen wer^ 
den einige Taglöhner auf kurze Zeit aufgenommen. 

Auch diese Bahn erhilt sich bloss durch ihre Frequenz im Sommer; denn wihrend bei* 
laußg 2 Monate im Winter iat sie ganz verschneit und wird gar nicht beufitzt. Die Einnahmen 
aind nach der Jahreszeit verschieden; betragen im Sommer taglich gegen 20 Dollars, im Herbste 
und Fr&hjahre weniger. Im Durchschnitt kann man die monatlichen Einnahmen mit 350 Dollars an* 
nehmen, waa fikr 10 Monate, in welchen die Bahn befahren wird, 3500 DoUars oder 17 i pCt der 
Bankosten ausmacht. Die jihrlichen Auslagen sind dagegen : 

FBr die Unterhaltung von 6 Pferden k 80 Dollars monatlich .... 480 Dollars , 

M 1 Kutscher und 1 Stallknecht mit 60 Dollars pro Monat .... 720 „ 
Rechnung des Schmiedes für Beschlagen der Pferde und Reparaturen der Waagen 180 „ 

Bahiimiterhaltungskosten 250 „ 

Diverse Auslagen 70 ,, 

Sumtne . 1700 Dollars , 

oder beinahe die Hälfte der Einnahme. Der Netto - Gewinn pro Jahr wäre daher 1800 Dollars oder 
9 pCt. des Anlagscapitals. Wenn man jedoch die Abnützung der Pferde berücksichtigt , deren je- 
des 80 Dollars kostet, und deren Dauer mit 5 Jahren angenommen werden kann, wornach also 
jährlich eine Werlhsverminderung von 100 Dollars eintritt, so bleibt als reiner Gewinn bloss 1700 
Dollars oder 81 pCt. des eingezahlten Capitals. Bis Ende 1839 wurden 30 pCt. oder 30 Dollars 
pro Actio als Dividende unter die Actionnäre vertheilt. 

Durch die Eröffnung der Buffalo - Niagarafalls Eisenbahn , welche ebenfalls durch Blackrock 
geht und daselbst Reisende absetzt und aufnimmt, erlitt die Blackrock Bahn einen bedeutenden 
Abbrudi , da die Frequenz nicht gross genug für zwei Bahnlinien ist. 



LOCKPORT — NIAGARA-FALLS EISENBAHN. 

Charter und Zweck. — Die Charter fiir eine Eisenbahn von Loekport nach den 
Pillen des Niagara wurde am 24. April 1834 einer Actiengesellschafl ertheilt. Das Capital 
derselben sollte 110^000 Dollars sein, die Bahn iimerhalb 2 Jahren begonnen und in 5 Jahren be* 
endigt werden. Als Maximum f&r das Personengeld ward 4 Cents pro Reisenden pro Meile be- 
stimmt und in Betreff des Gütertransports war die Compagnie keiner Beschränkung unterworfen. 
In einem Amendment der Charter wurde im Jahre 1836 eine Vergrösserung des Actiencapitals 
aof 175,000 Dollars gestattet, da die ursprüngliche Summe f&r die Herstellung der Bahn unzurei- 
chend war. 

Der Zweck dieser Bahn ist die Bef3rderung der Reisenden von Lockport nach den Fallen 

des Magara und nach Lewis ton. Lockport ist ein blühender Ort an beiden Seiten des Erie- 

Canals, der hier mittelst 5 Schleusen ein GefUle von 56 Fuss zu überwinden hat. Da ftir die 

Strecke von hier bis Buffalo (30 Meilen) der Canal vom Erie-See selbst, diesem unversiegbaren 

L Band. 24 
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Baasin» «ein Wasser erhilt» so ist in Lockport eine immmse Wasserkraft flfar den Betrieb von Fai>* 
riken Yorhanden , welchen aoch der Ort vorafiglich seine Prosperitit an yerdanken hat. Reisende 
▼om Osten» die au Lockport in den Canal- Booten ankommen, verlassen hiufig dieselben, am 
auf ihrer Reise nach dem Westen die Fälle des Niagara au berühren ; und ebenso gehen die Rm» 
senden, welche den Landweg vorziehen, von Rochester nach dem Niagara ftber Locdtport, sie 
mdgen die Fille besuchen, <Mer Ober Lewiston nach Canada reisen. F&r alle diese Paasa« 
giere bietet die Lockport - Niagara&lls Eisenbahn ein bequemes Communications« Mittel dar. SoHte 
die directe Eisenbahn von Lockport nach Rochester lings dem Erie • Canal , f&r welche eine Gesell» 
Schaft gebildet und die Concession im Jahre 1837 ertheilt wurde, aur Ausf&hrung kommen, so 
w&rde im Winter, wahrend die SchifiTahrt geschlossen ist, die Hauptreiseroute nach dem Westen 
fiber Lockport nach Lewiston, und von da durch Canada nach Detroit u. s. w. gehen. Gegenwirtig 
wird die Bahn hauptsichlich nur f&r Vei^ügimgsreisen » daher im Winter fast gar nicht benütal. 

Die Lockport Bahn wurde am 1. Mai 1837 in ihrer ganaen Lange beendigt und bis im Au- 
gust desselben Jahres mit Pferde kraft benützt, weil bis dahin der HolsoberiMu noch nicht gaus 
mit Eiaenschienen versehen war. Seit August 1837 wird die Bahn mit Dampf wagen be&hren. 

Linie und Profil. — Die Bahnlinie beginnt in Nieder -Lockport am Erie -Canal, lauft eine 
kleine Strecke weit dicht an demselben fort und wendet sich dann fast unter einem rechten Winkel, 
um mittelst einer langen Brücke den Canal, so wie den niedern Grund an dessen Seite, au ube^ 
schreiten. Die Krümmung vor und am Anfang der Brücke hat einen Radius von 250 Fuss ; und 
damit die letztere hoch genug über dem Wasserspiegel des Canals sich befinde, musste zugleich auf 
einer Länge von 330 Yards eine Steigung von 52 Fuss pro Meile (oder 1 : 100) angenommen wer- 
den. Da die scharfe Krümmung nebst der grossen Steigung sich nahe am Abfahrtspiincte der Traiiia 
befinden , ' so sind sie ilir den Betrieb um so nachtheiliger. Nachdem die Bahn den Canal verlas- 
sen hat, windet sie sich in einer Folge von Krümmungen den Hügel hinauf» auf welchem Ober- 
Lockport gelegen ist ; hier hat sie auf einer Lange von 2 Meilen eine Steigung von 44 Fuss pro 
Meile (1 : 120) , welche auch, mit Ausnahme jener am Anfang der Bahn , die bedeutendste ist Acht 
Meilen von Lockport erreicht die Bahn den höchsten Scheidungspunct, welcher sich 150 Fuss über ihrem 
Endpunct zu Lockport befindet. Von hier geht sie abwechselnd steigend und fallend bis Niagara- 
Falls, wo sie am Ende der Main -Strasse endigt. Das Bahnende am Niagara befindet sich 50 Fuss 
fiber jenem in Lockport. 

Die Bahnlinie bildet sehr viele Krümmungen und beschreibt daher einen bedeutenden Um- 
weg. Bei ihrem Ende in Niagara -Falls durchschneidet sie die Buffalo Bahn unter einem rechten 
Winkel und ist mit derselben durch scharfe Krümmungen verbunden , wodurch es möglich wird, Wa- 
gen aus einer Bahn in die andere zu bringen. Die ganze Lange der Bahn ist 24} Meilen t und mit- 
hin beträgt die Lange der Eisenbahnverbindung swiscben Lockport und Buflfalo 46iV Meilen, wah* 
rend die Caiiaistrecke zwischen denselben zwei Orten nur 30 Meilen misst. 

Con^lrucfion. — Der Unterbau ist für ein einfaches Geleise angelegt. Die Brücke fiber 
den Canal und die Niederung in Lockport ist 900 Fuss lang , und ihr Oberbau von Holz ruht auf steiner- 
nen Widerlagen und hölzernen Pfeilern ; ihre Kosten beliefen sich auf 8000 Dollars. 

Der Oberbau der Bahn ist auf Tafel V, Fig. 5 und 6, und zwar im Quer- und L&ngendurchachnftt 
dargestellt. Auf Pfosten von 10'' X ^'^ welche parallel mit einander in der, von der Geleiseweite 
bedingten Entfernung in die Erde festgebettet wurden, kamen in Entfernungen von 3 zu 3 Fuss 
Querholzer von gespaltenem Holze, deren Querschnitte verschiedene Dimensionen haben, jedoch 
contractmassig eine Fläche von 6 Zoll im Quadrat enthalten sollten. Die auf die gewöhnliche Art 
in die Querhölzer befestigten Traghölzer sind 6 Zoll breit und 6 Zoll hoch; die Eisenschienen 
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2V X f''' endBch die Geleiaeweite 4 Fiub 8i Zoll. Da unter den Sumfngen der Pfosten keine 
Verlnndttngeetfkdce liegen, eo wurde das Geleise iMdd mangelhaft und befindet sich in einem ziem* 
lieh schlechten Zustande. 

Gebäude und BetriebsnutteL — An Gebäuden besitzt die Gesellschaft eine Locomotive* 
und Wagenremise in Lockport, wo zugleich die Reparaturen vorgenommen werden, eine Remise 
am Ende der Bahn in Niagara -Falls, dann eine Wassercisterne nebst Holzschupfen an der 
Mitte der Bahn. 

Die Betriebsmittel bestehen in: 

Z Dampfwagen, einer aus New- York und einer aus Paterson, von denen der letztere der vor- 
sfiglichere ist Auch hier wurden, wie es bei der BufTalo-Niagara-Falls Bahn der Fall war, ein 
Paar Rader von 24 Zoll Durchmesser unter der Platform hinter dem Heizkasten angebracht, 
um die Triebrader da, wo eine geringere Adhäsion hinreichend sein sollte, von einem Theil der 
auf sie ruhenden Last zu befreien, und dadurch das Geleise zu schonen. Es ist taglich nur eine 
Locomotive im Gange, welche daher im Sommer einen Weg von 96 Meilen zurücklegen muss. 

4 Personenwagen, ähnlich jenen auf der Utica-Schenectady Eisenbahn, jeder mit 24 Sitzen. 

2 andere Personenwagen für die Pferdefahrten zwischen Niagara -Falls und dem Anlang der 
Zweigbahn nach Lewiston, mit 16 Sitzen inwendig und 8 auswendig. 

2 Bagage- Wagen, und endlich 

4 offene Güter- oder Holzwagen. 

Baukosten. — Die von den Actionnären eingezahlte Summe war im Ganzen ISS^OOO Doli. 
Die Auslagen f&r den Bau der Bahn und der Gebäude haben betragen 170,000 Dollars, 

dto. „ Dampf- mid andere Wagen 25,000 „ 

zusammen 195,000 Dollars, 
oder im Durchschnitt pro Meile 8083 Dollars. Die Differenz zwischen den Bankosten und dem 
eingezahlten Capital wurde zum Theil aus den Revenuen vom Bahnbetrieb gedeckt, den Rest ist die 
Gesellschaft noch schuldig. 

Ingenieur - en - Chef dieser Bahn war Herr John Hopkins, derselbe, der auch die Buffalo^ 
Niagara-Falls Eisenbahn baute; er soll es sehr bereuen, die Bahn so wohlfeil, und daher auch so 
schlecht hergestellt und hierin den Actionnären nachgegeben zu haben, die kein grosseres Capital 
verwenden wollten. 

Betrieb. Einnahmen. — Durch 6 Monate des Jahres werden auf der Bahn taglich 
2 Fahrten mit Passagieren gemacht , bei welchen zugleich die kleine Quantität Güter, die zuweilen 
zu befördern ist, in einem den Reisewagen angehängten Frachtwagen mitgenommen wird. Wäh- 
rend 4 Monate im Herbste und Frühjahre findet täglich nur eine Fahrt von jedem Bahnende statt, 
da die Zahl der Reisenden in dieser Jahreszeit nur sehr gering ist In den Obrigen , 2 Monaten 
der kaltasten Jahreszeit werden die Fahrten ganz eingestellt, indem keine hinreichende Zahl von 
Reisenden sich einfindet, um die Betriebskosten zu decken; auch fahrt man jeden Winter eine 
Zeit lang, bevor die Fahrten ganz eingestellt werden, mit Pferden. 

Der bestehende Tarif f&r Reisende und Güter ist folgender: 

Eine Person zahlt f&r die ganze Strecke zwischen Lockport und Niagara- 

Falk, oder f&r 24} Meilen 87^ Cents 

f&r die Strecke zwischen Lockport und dem Anfang der Lewiston Bahn, 17 i Meilen, 68| 
M die Str^e von Niagara-Falls bis zum Anfang der Lewiston Bahn, 6t Meilen, 18i 

Im Durchschnitt ist der Fahrpreis pro Meile iA Cents. 

24* 
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Für Gflter Eahlt man: 
f&r kleine Quantitäten (weniger als die g;ew5hnliche volle Ladung eines Wagens) 25 CSents pro lOOS 

f, grfissere Quantitäten 15| », dto. 

„ ein Fass Mehl (216 S) 25 „ 

dto. Flüssigkeiten, als Branntwein, Sjrop etc. (beiläufig 350 S) • 37i ^ 

„ Weizen, 3 Cents pro Bushel f&r die halbe Entfernung, auf welche er gewöhnlich gef&hrt wird. 
Im Durchschnitt ist der Frachtpreis gegen 10 Cents pro Tonne pro Meile. 

In den 6 Monaten» während welchen täglich 2 Fahrten gemacht werden, besteht der Train 
gewöhnlich in 3 Personen-, 1 Bagage- und 1 Frachtwageii ; während 3 Monate vor und nach die- 
ser Zeit in 2 Personen-, 1 Bagage- und 2 Fracht wagen; und endlich während eines Monats, in 
welchem nur Pferde benützt werden, aus einem Personen- und einem Bagagewagen: im Mittel 
f&rs ganze Jahr gibt diess 2| Personen-, 1 Bagage- und IJ Güterwagen; und da die erstem 2« 
Tonneu jeder, der zweite 2 Tonnen und die letztern li Tonnen wiegen^ so beträgt das Gewidit 
des leeren Train im Durchschnitt 9g Tonnen. 

Die gewöhnliche Dauer einer Fahrt mit der Locomotive ist, mit Einschluss zweier Aufent- 
halte, 1| Stunden. 

Während des ganzen Sommers werden, ausser den regelmässigen Dampflfahrten zwischen 
Lockport und Niagara-Falls, noch Extra-Fahrten mit Pferden in Verbindung mit denen auf der 
Lewistou Bahn gemacht, und zwar in der Regel täglich zweimal. Hiefur verwendet die Gesellschaft 
4 Pferde, die dann im Winter während einiger Wochen zu 4en Fahrten iiber die ganze Bahn 
benutzt werden. 

Folgendes waren die Einnahmen seit der Eröffnung der Bahn, im Mai 1837» bb Ende 
iVovember 1839: 

Vom 1. Mai bis 31. December 1837 . . . 9,008 Dollars 41 Cento 

M 1. Januar bis 31. December 1838 . . 15,803 „ 38 ^ 

„ 1. Januar bis 30. November 1839 . . 19,933 „ 66 „ 

Zusammen in 2 Jahren und 7 Monaten 44,745 Dollars 45 Cents. 

Schlägt man (ur die zu 3 Jahren noch fehlenden 5 Monate die Eiiniahme mit 3254 Doli 55 Cts. 
an, so haben mit Ende April 1840 die Gesammteinnahmen 48,000 Doli. , mithin des Jahres im Durdi* 
schnitt nur 16,000 Dollars betragen. Im Jahre 1839 war dagegen die ganze Einnahme 21,04H) Doli.; 
es hat also seit Eröffnung der Bahn eine bedeutende Zunahme im Verkehr statt gefunden. 

Auch bei dieser Unternehmung wurden die Einnahmen vom Gütertransport nicht besonders 
notirt ; dieselben sollen \ der ganzen Einnahmen ausmachen , mithin bis 30. iVovember 1839 nur 5600 
Dollars , oder im Durchschnitt jährlich 2000 Dollars betragen haben , während die Passagiere eine 
Einnahme von 14,000 Dollars lieferten. Die mittlere jährliche Bruttoeinnahme pro Meile Bahnlänge 
war bisher nur 663 Dollars oder 8; pCt. des Baucapitals. Im Jahre 1839 war die Einnahme pro Meile 
Bahnlänge 870 Doli, oder 10| pCt. der Baukosten. 

Die jährliche Einnahme vom Personentransport (14,000 Dollars) entspricht einer Zahl von 
14000(N) : 87.5 = 16,000 Reisenden; die Einnahme im Jahre 1839 aber, einer Anzahl von 21,000 
Reisenden , auf die ganze Bahnlänge reducirt. 

Da f&r Guter im Mittel 10 Cents pro Tonne pro Meile, also 2 Dollars 40 Cents pro Tonne 
für die ganze Bahnstrecke gezahlt wird, so entspricht die Einnahme von 2000 Dollars einem jährli- 
chen Frachtquantum von 833 Tonnen. Im Jahre 1839 war die Einnahme vom Gütertransport 
2625 Dollars, mithin das Frachtquantum 1094 Tonnen. 

In den angeftihrten 2 Jahren und 7 Monaten wurden 3252 Fahrten k 24 J Meilen gemacht , also 
im Ganzen 78,454 Meilen von den Trains zurfickgelegt ; hievon machten die DampflSüirten 66^114 
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MeUen und die Pferdefahrten 22,340 Meilen aus. Die Einnahme pro Fahrt war alao 13 Dollars 76 
Gents and pro Meile nur 57 Cent». 

Dividirt man dieae 32S2 in die Zahl der Reisenden, weldie während der ganzen Zeit von 
31 Monaten über die Bahn fuhren (44,745)9 >o erh&It man 13 1 al« die DurchadhiiittasBahl der Bei* 
senden in einem IVain* 

Belriebsaustagen. — Bis lum Mära 1838 hatten die Betriebsauslagen, welche bis dahin 
in den Büchern nicht im Detail angeführt worden waren, 5159 Dollars 69 Cents betragen. Spater 
wurden die Auslagen in drei Classen getheilt, und zwar in Auslagen jfür Darapfkraft, für Bahn- 
reparatur und in allgemeine Auslagen. In den erstem sind die Kosten der Dampfwagen« 
Beparaturen, des Brennmaterials, Oels, der Gehalt des Maschinisten und Heizers etc. begriffen; 
die letztern, d. i. die allgemeinen Auslagen, umfassen die Gehalte des beim Transporlgeschifl 
angestellten Personales, die Reparaturskosten der Wagen, Unterhaltungskosten der Pferde, Bureau- 
Auslagen u. s. w. — Steuern wurden bloss im Jahre 1838 entrichtet, und zwar mit 200 Dollars» 
weil in diesem Jahre eine Dividende von 4 pCt. vertheilt wurde; in den andern Jahren ist keine 
Dividende gezahlt worden und die Bahn war desshalb steuerfrei. Folgendes waren die Betriebsaulagen : 

Im Jahre 1838: 

Kosten der Dampfkraft 2649 Dollars 69 Cents 

Bahnunterhaltungskosten 2007 ,» 14 », 

Allgemeine Auslagen . • . 3187 »» 86 f, 
Auslagen im Januar und Februar, 

als keine Fahrten statt hatten 1646 »» 62 »» 

zusammen 9,491 Dollars 31 Cents. 

Im Jahre 1839: 

Kosten der Oampfkraft 5410 Dollars 75 Cents 

dto. der Bahnunterhaltung 2673 « 97 „ 

Alle andern Auslagen . 4380 »» 77 m 

zusammen 12,465 „ 49 „ 

Betriebsauslagen in 2 Jahren 21,956 Dollars 80 Cents. 

Die Einahmen betrugen während derselben Zeit • 35,737 „ 04 „ 

mithin war der Nettogewinn 13,780 Dollars 24 Cents. 

oder 38.6 pCt. der Bruttoeinnahme. 

Seit der Eröffnung der Bahn, vom 1. Mai 1837, bis Ende November 1839, waren 

die Bruttoeinnahmen » 44,745 Dollars 45 Cents 

die Betriebsauslagen . . 27,116 » 49 „ 

der Nettogewinn 17,628 Dollars 96 Cents. 

iiievon wurde eine Dividende von 4 pCt. auf das eingezahlte Capital von 135,000 Dollars im Be- 
trage von 5400 Dollars an die Actionnare gezahlt und der Rest f&r den Bau verwendet. Im Durch- 
schnitt betrug die Nettoeinnahme jihriich circa 6000 Dollars oder 249 Dollars pro Meile Bahn, also 
nur 3 pCt. der Bankosten. 

Die Ursache dieses geringen Ertrages kann nur in der zu geringen Frequenz der Bahn He- 
gen, da bei ihrer Benutzung die ailergrdsste Oeconomie vorwaltet und man die Auslagen jeder Art 
so viel als möglich zu reduciren sucht; wäre diess minder der Fall, so wurde die Unternehmung 
sich luium selbst zu erhalten im Stande seir^ Es durfte vielleicht keine andere Bahn geben, bei 
welcher im Verhiltniss zu ihrer Lange ein so geringes Betriebspersonale angestellt ist ; was aus 
Folgendem beurtheilt werden kann: 
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Fftr die Bahnunterhaltatig sind wahrend 6 Monate 1 Werkmeister nut 600 OoH jährlich 
und 6 Arbeiter ä 87| Cents pro Tag an^^estellt ; wahrend 3 Monate im Herbste und FMhjahre werden 
ansser dem Werluneister nor noch 3 Arbeiter, im Winter jedodi gar Niemand verwendet. Im Durdi- 
sehnitt Akra ganae Jahr wird demnach die Bahnunterhaltung von 

1 Werkmeister und 
4 Taglohiiern besorgt 

FQr das eigentliche Transportgeschaft sind angestellt: 
1 Maschinenfuhrer, mit 800 Doli, jährlich, 
1 Maschinist für die Reparaturen, mit 1| Doli, taglich, 
1 Heizer (so lange gefahren wird), mit 1 Doli, täglich, 
1 Conducteur (während 9 Monate), mit 40 Doli, monatlich, 

1 Bagage -Aufseher (während 3 Monate), mit 24 Doli, monatlich, 

2 Kutscher für 6 oder 7 Monate ä 30 Doli, monatlich, 

3 Leute zum Wasserpumpen und Holzsägen, mit 78 Doli, monatlich. 

Für die Regie werden verwendet: 

1 Superintendent j ,^jj^ zusammen erhalten jIhrUch 1500 DoD., 
1 Secretär \ 

1 Einnehmer in Niagara-Falls, mit 33 Doli, monatlich, 

1 Aufseher dto. (während 6 Monate), mit 50 Doli, monatlich, 

19 Personen zusammen, 

von denen jedoch mehre nur für einen Theil des Jahres angestellt sind. 

Das Brennholz wird für | Dollar pro Cord zur Bahn geliefert, und es werden 2} Cords 

des Tages für 2 Fahrten in jeder Richtung verbraucht; demnach reicht ein Cord ftkr 38.6 Meilen 

Fahrt ans. 

Die Auslagen tat die Unterhaltung der Pferde, mit Einschluss des Beschlages und der Ge* 

schirre, betragen 60 Cents pro Tag. 

Vergleicht man die Betriebsauslagen von 27,116 Dollars 49 Cents mit der Ziahl der Meilen, 
welche sämmtliche Trains seit der Eröffnung der Bahn zurücklegten, so ergeben sich die Auslagen 
pro Meile Fahrt = 2711649: 78454 ^=34.6 Cents. Hiebei sind jedoch die Pferdefahrten, welche, wie 
oben gezeigt, 22,340 Meilen betragen haben, ebenfalls mitgerechnet. Nimmt man an, dass die 
Kosten einer Meile Fahrt mit Pferden auf dieser Bahn eben so viel wie bei der Zweigbahn nach 
Lewiston, nämlich 25 Cents ausmachen, so kosteten 22,340 Meilen Fahrt mit Pferden 5586 Dol- 
lars; demnach 56414 Meilen mit Dampfagen 21,531 Doli. 49 Cts.;^ und die Unkosten pro Meile, 
die eine Locomotive mit einem Train zur&cklegte , waren = 38.4 Cents, was in der lliat sehr 
geringe ist und noch bei keiner andern Bahn erzielt wurde. 

Im Mittel war das Gewicht des leeren Train = 9} Tonnen, das Gewicht der Reisendeot 
Bagage und Güter = IJ, beides zusammen 11} Tonnen; die Auslagen pro Tonne pro Meile der 
ganzen fortbewegten. Masse waren demnach 34.6 : lly =3 Cents. Rechnet man bloss 4.6 Cti. 
als die Auslagen f&r den Transport von beiläufig | Tonne Guter ab, so waren die Auslagen ilkr diu 
im Mittel l>ei einer Fahrt beförderten 13| Reisenden 30 Cts. , und pro Reisenden pro Meile 2.18 Cts. 
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ZWEIGBAHN NACH LEWISTON. 

Lewistoo ist ein kleiner Ort am Niaj^wa, gegenüber der Stadt Qiieenaton (in Ober- 
Canada), mit welcher er durch eine Fahre in Verbindung ateht. Der Zweck der dahin AhrendeniVeben* 
bahn, (Qr welche einer Geaellachaft mit einem Actiencapital von 50,000 Dollar» im Jahre 1835 die Charter 
ertheilt wurde, war die Heratellung einer Verbindung von Lockport und BufTalo mit der Schiffiahrt 
dea Qntario-Seea, die aieh den l\iagara aufwarte bis Lewiston erstreckt. l'&gUch kommen Dampi^ 
schiffe vom Ontario-See in Lewiston an» nnd gehen von da nach verschiedene Hafen in Canada» 
so wie nach Rochester und Oswego. Die Reisenden nach dem Osten oder nach Canada» die sich 
dieser Dampf boote bedienen wollen, fahren per Eisenbahn bis Lewiston, und ebenso hen&tzen die 
in Lewiston Ankommenden diese Bahn y um au den ^Ullen, nach Buffalo oder nach Lockport au ge- 
langen. So klein daher diese Kebenbahn ist, so bildet sie dennoch ein wichtiges Glied in den 
Dampfschifflfahrts- und Eisenbahnverbindungen jener Gegend. 

Die Lewiston Bahn fangt an der Lockport - I\iagara*falls Eisenbahn, 6; Meilen von deren 
westlichem Ende an , nnd windet sich jene steile Abdachung hinab , welche von dem hohen Plateau 
zu der am Ontario-See sich ausdehnenden Ebene f&hrt; sie geht dann durch die Hauptstrasse von 
Lewiston und erreicht mit mehren starken Krümmungen das Ufer des Niagara , wo sie sich am 
Landungsplätze der Dampfboote und zwar 60 Fuss hoch über dem Wasserspiegel endigt. Man hat 
die Absicht, die Linie später bis zum Waaserrande hinab zu verlängern, um die Umladung der 
Güter zu erleichtern. 

Das gesammte Gefälle der Bahn, die nur eine Länge von 3} Meilen besitzt, ist über 320 
Fuss ; und da der grdsste Theil hieven auf einer Strecke von beiläufig 2 Meilen zu überwinden war, 
so musste in derselben eine Steigung von 150 Fuss pro Meile oder 1 : 35 angenommen werden. 
Die Bahn hat zugleich sehr scharfe Krümmungen, die man anwenden musste, um tiefe Einschnitte, 
so wie hohe Dämme und Schutzmauem zu vermeiden. 

Der Unterbau ist für ein einfaches Geleise hergestellt; die Durchlässe haben steinerne 
Widerlagen. Am Abhänge mussten häufig Schutzmauern augebracht werden, um das Abgleiten 
des Dammes zu verhindeni. Der Oberbau wurde auf die gewöhnliche Weise mit Holz und 
Flachschienen hergestellt. Man legte zuerst die GrundhSIzer von 12''X^'' Querschnitt und 15 
bis 40 Fuss Länge; auf dieselben, in Entfernungen von 3 zu 3 Fuss, die gespaltenen oder ge- 
sägten Querhölzer , auf welche die 6'' X ^'^ starken Traghölzer auf gewöhnliche W eise befe- 
stigt wurden. Sämmtliche Hölzer sind von Eichen. Die eisernen Flachschienen sind 2, Zoll breit 
und I Zoll dick. 

An der Bahn befinden sich noch keine permanente Gebäude. Für den Transport besitzt 
die Compagnie 10 Pferde, 3 Personenwagen, jeder mit 16 Sitzen inwendig und 8 Sitzen aus- 
serhalb, dann 3 Güterwagen. Sämmtliche Wagen haben starke Bremsen, damit sie beim 
Herabgehen über die schiefe Fläche gehörig angehalten werden können. Wenn die Zahl der Rei- 
senden es erfordert, gehen auch Wagen der Lockport Eisenbahn bis Lewiston und umgekehrt. 

Die Gesellschaft hat bereits die Summe von 27,000 Dollars eingezahlt und für den Bau ver- 
wendet; nach Beendigung der Station am Flusse werden die Gesammtauslagen 30,000 Dollars 
betragen , was pro Heile Bahn im Durchschnitt 9000 Dollars ausmacht. 

Die Eisenbahn wurde im Juni 1837 eröffnet und seit jener Zeit für den Transport von Rei- 
senden und Gütern benützt. In der kältesten Jahreszeit ist der Betrieb, und zwar eben so lang 
wie bei der Lockport -Niagara -Falls Bahn eingestellt. Als Bewegkraft werden Pferde verwendet, 
da Locomotiven die steile schiefe Fläche nicht ersteigen könnten , und auch sonst die Bahnstrecke 
ftir den Betrieb mit Dampfkraft au knrs wäre. Zwei vor einem Wagen gespannte Pferde legen 
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den Weg in i Stunde xurQck und laufen des Tage» 3 mal hin und herr ^lao 20 Meilen weil. Ki» 
Reisender zahlt ffir die ganae Strecke 18 j Cent«, oder pro Meile 5.6 Cent»; man zahlt 6 CenU 
ftir ein Faaa Mehl, 12i CenU f&r ein Faaa Flüaaigkeit etc.; für die Beförderung des BrieffoUeiaena 
erhSlt die GeaeUschaft i Dollar taglich. 

Die Einnahmen vom Juni 1837 bia 30. November 1839, ao wia die Zahl der beßrderteu 
Reiaenden aind in dem folgenden Auaweise enthalten : 



Periode. 


Zahl der 
Reisenden. 


Einnahme von 

ReiAenden. 


Einnalime vom 
GfltertraiMport 


1 

Total-Elnnahme. 1 


I>ollarfl. 


Genta. 


Dollan. 


Genta. 


Dollan. 


Genta. 


1. Juni bis 31. December 1837. 
1. Januar bis 31. December 1838. 
1. Januar bis 30. November 1839. 


8,489 
13,965 
21,786 


1391 
2,556 
4,052 


62 
03 
96 


239 
355 

581 


73 
18 
77 


1^1 

2,911 
4.634 

9,377 


35 
21 
73 


In 22 Jahren 


44,240 


8,200 


61 


1,176 


68 


29 
92 


Im Mittel jährlich .... 


17,696 


3,280 

* 


24 


470 


67 


3,750 



Die Einnahme vom December und jene fiir den Transport der Mail dazu gerechnet, wird im 
Jahre 1839 die ganze Revenue 5000 Dollars betragen haben, welches 18 i pCt der Baukosten von 
27,000 Dollars ausmachte. Die Zahl der Reisenden in den 6 Sommermonaten, vom Mai bis Ende 
Öctober 1839, war 19,104, oder im Durchschnitt täglich über 100. 

Während 9$ Monate im Jahre 1839 wurden mit Personen im Mittel täglich 4i Fahrten in 
jeder Richtung gemacht, zusammen also 1283 Fahrten hin und her, jede zu 6« Meilen gerech* 
net^ indem die Wagen nicht immer bia zum Flusse gehen, sondern in der Stadt beim Ciasthofe ste- 
hen bleiben. Die zurückgelegte Entfemnng war demnach = 8340 Meilen; die mittlere Anzahl der 
Paasagiere pro Fahrt in diesem Jahre nur 21786:2566 =8}. 

Die Betriebsauslagen waren im Jahre 1838 im Ganzen gegen 1400 Dollars, und zwar von 
einer Einnahme von 2911 Dollars 21 Cents; der reine Gewinn daher gegen 1500 Dollars oder 
5i pCt. des Baucapitals. 

Im Jahre 1839 fanden ffir den Betrieb der Bahn folgende Auslagen statt : 

för Heu . .88 Doli. 15 Cu. 



99 



>» 



9» 



M 



ff 



9* 



»f 



ff 



99 



99 



Getreide CvorzQglich Hafer) 


* . • 


705 


99 


13 


99 




Schmiedearbeit 


... 


94 


99 


90 


»9 




Oel . 


• • . 


10 


99 


89 


99 




Reparatur der Wagen 


. . • 


114 


99 


60 


99 




Pferdegeschirre 


■ « . 


174 


99 


99 


99 




Deichsel 


* • • 


4 


* 

99 


60 


9» 




Reparatur der Bahn 


... 


49 


99 


61 


99 


« 


Gehalte des Agenten, Aufsehers, 


der Kutscher etc. 


1076 


99 


81 


99 




Unterhaltung der Pferde im Winter 


54 


99 


60 


99 




Renten 


... 


17 


99 


50 


99 




Diverse 


• * . 


112 


99 


37 


99 





2503 Doli. 85 Cu. 



Summe 

Oagegea war bis 1. December 1839 die Einnahme 4634 Dollar» 73 Cents ; der Nettogewinn daher 
in diewm Jahre == 2130 Doli. 88 Genta oder 8 pCt. des Bamsapitals v«n 27,000 Dollars. 
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Die Zahl der im Jahre 1839 bei den Personen - Fahrten surückgele^n Meilen betrog 8340 $ 
wosa nun noeh die Fahrten . mit Gütern kommen, deren Zahl aua der Einnahme berechnet werden 
kann. Dieae betrug 581 Dolian 77 Genta» und da der Frachtpreis pro Tonne pro Meile gegen 
1} Shilling oder 18| Cents war, so setste diese Einnahme eine Quantität von 930 Tonnen voraus, 
die Aber die Bahn 3} Meilen weit befBrdert wurden. Rechnet man die Ladung f&r einen Wagen im 
Durchschnitt mit 3 Tonnen und nimmt man an, dass die Wagen in einer Richtung leer gingen, so war 
die Zahl der Fahrten k 6J Meilen = 310 und die snrQckgelegte Entfernung 2067 Meilen , welche, su 
den obigen 8340 addirt , im Gänsen 10,407 Meilen geben , die von zwei Pferden mit je einem 
Wagen surAckgelegt wurden. Die Betriebsauslagen pro Meile Fahrt waren demnach 250377 : 10407 
= 24 Cents oder nahe i Dollar; hievon machten die Zugkosten allein |, nimlich 16| Cents pro 
Meile aus, und betrugen demnach bei dieser Bahn genau dasselbe vde bei dem Erie-Canal. Diesem 
sttfolge kostet die Zugkraft eines Pferdea pro Meile 8 Cents, wahrend s. B. bei der Utica*Scheneo 
tadj Eisenbahn die Bewegkraft pro Meile Fahrt (mit Locomotiven) 43 Cents kostete , womach also 
in Beaug auf Betriebskosten die Leistung einer Locomotive jener von 5 } Pferden gleich zu setzen 
wire. Da im Mittel nur 8i Reisende bei einer Fahrt waren , so kostete die Beförderung eines 
Reisenden pro Meile 25:8i =r 3 Cents. 

Aus dem Angeflihrten ist zu ersehen, dass auch diese Bahn sehr Oconomisch betrieben 
wird; hiezu trigt auch die i&r den kleinen Verkehr hinlänglich solide Construction bei, da die 
Unterhaltungskosten der Bahn dadurch sehr klein ausfallen. 

Damit die Passagiere zwischen Lockport und Lewiston, so wie zwischen Niagara- Falls und 
Lewaston nicht 2 mal ihre Billete f&r die Fahrt zu kaufen brauchen , so ist die Einrichtung ge- 
troflTen, dass man nur am Orte der Abfahrt zahlt, und die Compagnien sich später gegenseitig 
ausgleichen. Zu diesem Zwecke werden daselbst besondere Billete verkauft : (ur die Strecke zwi- 
achen Lockport und dem Vereinignngspunct der beiden Bahnen, fiir die Lewiston Bahn und endlich 
f&r die Strecke zwischen Niagara -Falls und dem Vereinigungspunct, Wer nun von Lockport oder 
Niagara - Falls nach Lewiston reist, erhält zwei Billete, von welchen er eines abgibt, bevor er 
zur Lewiston Bahn kömmt, das andere aber erst in Lewiston. F&r die von den Reisenden in dem 
letztem Orte abgenommenen Billete bat nun die Lockport Eisenbahn -Gesellschaft den Betrag zu 
entrichten.. Eben so verfShrt man bei den Passagieren, die von Lewiston nach einem der erstge- 
nannten Orte reisen; sie zahlen das Passage -Geld für die ganze Strecke und geben von den zwei 
Billeten das eine am Ende der Zweigbahn ab, das andere in Lockport oder Niagara- Falls. — 



Es ist bisher der Reihe nach eine Beschreibung aller jener Eisenbahnen geliefert worden , 
welche zwischen dem Hudson und dem Erie-See in der Gegend des Erie-Canals ausgef&hrt 
oder im Baue begriffen sind , und theils eine fortlaufende Linie bilden , theUs als Zweige hievon 
verschiedene vom Canal entlegene Puncto mit diesem und dem Hauptzuge der Eisenbahnen verbin* 
den. Wir wollen nun nodi die fibrigen Eisenbahnen des Staates New -York, die mit dem Brie- 
Canal nicht in unmittelbarer Verbindnng stehen , ebenfalls der Reihe nach ansf&hrlidi beschreiben 
und mit der ältesten hierunter beginnen. 

ITHACA-OWEGO EISENBAHN. 

Charter. Geschichte. — Die Eisenbahn von Ithaca, einer bl&henden Stadt an der 
Spitze dea Cajuga-Sees, nach Owego am Susquehanna, war die zweite, f&r welche im Staate 
New -York eine Concession ertheilt wurde. Die Acte hiefttr passirte die Legislatur am 28. Ja- 
I. BMid. 25 
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QWff 1828 und bMtimmte da« Actiencapital mit 160,000 DoUan, welches jedodi darch ein 
^endment vom 31. Min 1832 auf 300»000 Dollars erbökt wurde. Als auch dieser Betrag sich 
ab unsnreichend fikr die Ausf&hning der Unteroehmung bewiesen hatte, wgrd durch ein weiteres 
Amendmeut vom 3. Mai 1834 das Capital der Compagiiie bis auf 450,000 Dollars vergrBssert Da die 
EiseDbahn - Gesetzgebimg in jener Zeit noch keine Erfahrungen als Basis hatte, so wurde in der 
Charter die Ithaca-Owego Bahn als freie, öffentliche Strasse erklärt, auf welcher Jedermann bei 
Bezahlung eines festgesetzten Zolles mit seinem eigenen Wagen fahren, und Personen nnd Gü- 
ter transportiren könne. 

Vorarbeiten f&r diese Bahn wurden bereits im Jahre 1828, und zwar vom Lieutenant 
Swift vorgenommen , dessen Uebersehlag für die Herstellung des ganzen Baues auf 172,000 Dollars 
Mutete; später wurde Herr Handel von derCompagnie als Ingenieur angestellt; dieser nahm sehr 
auagedehnte Nivellirungen und Vermessungen vor, um Ar die beabsichtigte Bahn die beste Trace 
«uszumitteln , und bestimmte die definitive Richtung der Linie zum 'fheil im Jahre 1831 und zum 
Theil im Jahre 1832. Die ersten Contracte flir Erdarbeiten wurden am 4. Februar 1832 abgeschlos- 
sen und die ganze Bahn im Mai 1834 för den Betrieb eröffnet. In den nächstfolgenden Jahren Uieb 
indessen noch Hancbes zu vollenden übrig, so dass die Bahn eigentlich erst seit October 1838 als 
ganz beendigt erklärt und betrachtet werden konnte *). 

Zweck der Bahn. — Der Zweck der Ithaca - Owego Eisenbahn war, eine Verbindung der 
schiffbaren Gewässer des Staates New -York mit jenen des Staates Pennsylvanien herzustellen; sie 
verbindet nämlich den Erie-Canal, mit welchem sie mittelst des Cajuga-Sees und des Cajugai* 
Seneca Canals communicirt, mit dem Susquehanna, dem Hauptstrom Pennsylvaniens. Sie wird 
später auch das Verbindungsglied zwischen den, längs dem Erie-Canal angelegten Eisenbahnen und 
der grossen Kew- York-Erie Eisenbahn bilden, indem die erstem den Cajiiga-See berühren und 
die letztere durch Owego passirt. 

Ithaca ist ein, li Meilen vom Cayuga-See neu angelegter Ort, mit 5000 Einwohner. 
Seine Lage, theils in dem niedern Grunde, welcher ehemals den Boden des ausgedehntem Sees 
bildete, theils an der Anhöhe, welche die schönste Aussicht auf den romantischen See gewährt, 
ist im höchsten Grade pittoresk. Das Flusschen (inlet), an welchem der Ort liegt und welches 
sich in deren Kähe in den Cayuga-See ergieast, ist für Dampf- und Canal- Boote schiffbar, die 
jetzt bis zur Stadt gelangen können, nachdem die friiher an der Miindung vorhanden gewesene 
Sandbank mit einem Aufwand von 10,000 Dollars auf Staatskosten weggeschafft worden. Der 
Staat erhält dafür von den Booten , die den Fluss befahren , denselben Zoll , der f&r eine Meile 
Canal entrichtet wird. Von den umliegenden Höhen stürzen sich noch mehre andere kleine Flüa^ 
eben in das Becken herab , und liefern eine bedeutende Wasserkraft f&r den Betrieb vieler Manu- 
facturen imd Fabriken, denen der Ort seinen blühenden Zustand zum Theil mit zu verdanken hat. 
Die merkwQrdigste der hier in bedeutender Anzahl vorhandenen Cascaden ist die des Fall • Fluss- 
chens mit einer Höhe von 150 Fuss; auf die Entfernung einer Meüe beträgt das ganze Gefalle 
dieses Flusses nicht weniger, als 438 Fuss. 

Zu Ithaca werden viele G&ter f&r den Erie - Canal verschifft, und fiber den 40Meilen langen See 
die Canaiboote von Dampfbooten geschleppt. Das dem Herrn Richard Varick de Witt gehörende 
Dampfboot „De Witt Clinton^' wird bereits seit mehren Jahren dazu verwendet, Canaiboote und Rei- 
sende von der Cayuga- Brücke bis Ithaca und zurück zu befSrdern. Dasselbe hat einen Gehalt von 130 



*) Die diese Bahn betreffenden Mittheilun^en yerdanlcen wir den Directoren derselben : Herrn Richard Varick De 
Villi in AUkany und Herrn General Hobble tn Ithaca. 
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Tonnen 9 30 Pferdeluraft» und schleppi 4 Boote , deren jedes mit S5 bis 45 Tonnen beladen ist, mil 
emer Geschwindigkeit von 6 Meilen pro Stunde. Man sablt f&r die BelSrdemng eines Bootes 7 Dol- 
lars, wenn es sdiwer beladen , und 6 Dollars » wenn es minder schwer beladen ist. Die Zugkraft 
fiir ein Canalboot kostet daher pro Meile im Mittel 650 : 40 s 16i Cents oder dasselbe» wie auf dem 
Erie-Canal. Ein anderes, bloss f&r den Transport von Reisenden bestimmtes Dampf boot wurde 
1839 gebaut und sollte im Frühjahre 1840 in Bewegung kommen« 

Das am südlichen Ende der Eisenbahn gelegene Owego ist ein kleiner, am fiusquehanna« 
Flusse vortheilhaft angelegter Ort. Der Cbanango - Caual würde , wenn er bis sar Chränze von Penn« 
sjlvanieu verlängert werden sollte » durch Owego gehen und die New- York -Erie Eisentiahn nimmt 
ihre Richtung ebenfalls durch diesen Ort« Durch die Vollendung dieser swei wichtigen Communi« 
cations- Linien wird sowohl Owego selbst, als die hier endigende Eisenbahn sehr gewinnen. 

Bahnlinie und Profil, — Da Ithaca in einer Niederung gelegen und ganz von hohen Hü- 
geln umgeben ist, so bestand die Hauptschwierigkeit bei der Anlage der Eisenbahn in der Erstei* 
gung dieser Hügel und der Erreichung der Wasserscheide zwischen dem Stromgebiet des 
St. Lawrence und jenem der Gew&sser, die sich in die Chesapeake - Bay ergiessen. Diese Wasser- 
scheide ist bloss 8f Meilen von Ithaca und 596 Fuss über dem Wasserspiegel des Cajuga-Sees; 
zur Ersteigung derselben wurden zwei schiefe Ebenen angelegt: die erste, am Fusse des Hü- 
gels anfangend , ist 1733 Fuss lang und hat eine Neigung von 1 : 4.28 ; die zweite, von 2226 
Fuss Lange« hat eine Neigung von 1:21; mit beiden schiefen Flächen wird die Höhe von 511 Fuss 
auf einer geringen Entfernung erstiegen. In der weitern Strecke steigt und fallt die Bahn abwech- 
selnd und zwar mit einem Maximum von 12j Fuss pro Meile (1:25U), mit Ausnahme einer kleinen 
Strecke, in welcher zur Vermeidung schwieriger Arbeiten eine Steigung von 30 Fuss pro Meile 
(1 : 176) temporär angenommen wurde. Der Anfang der Bahn zu Ithaca befindet sich 5 Fuss über 
der Wasserfläche des Cayuga-Sees; das Ende derselben in Owego 426 Fuss über diesem «See und 
im Niveau des Susquehanna zur Zeit des hohen Wassers. 

Die Linie der Bahn ist aus Geraden und aus Bogen von 7000 bis 100,000 Fuss Radius zu- 
sammengesetzt , mit blosser Ausnahme von zwei Krümmungen an den Bahnenden, bei denen der 
Radius viel, kleiner angenommen werden musste; zu Ithaca ist er 2434 Fuss. Die ganze Lange 
der Bahn ist 28.775 oder sehr nahe 28 1 Meilen. Die Länge einer geraden Linie zwischen den 
beiden Endpuncten der Bahn ist 26.847 Meilen und die Länge der bestehenden Landstrasse 
30.224 Heileu. 

CoMtruction. — Der Unterbau ist flir eine einfache Bahn hergestellt, mit Ausnahme 
von 2 Meilen bei Ithaca und* einer halben Meile bei Owego, wo die Bahn doppelt ist Die Breite der 
Dämme ist 15 Fuss , die der Abgrabungen mit Einschluss der Seitengräben 26 Fuss. In der gan- 
zen Länge der Bahn kommen über 60 Durchlässe vor, und über den im Frühjahre schiffbaren Cat- 
tatunk -Fluss wurden acht Brücken mit steinernen Widerlagen und hölzernem Oberbau errichtet. 

Der Oberbau der Bahn ist auf dem grössten llieil ihrer Länge auf folgende Weise herge- 
stellt: (Siehe Tafel VI, Fig. 4.) Auf zwei Reihen Grundhdlzer, die parallel mit einander liegen, 10'' 
bis 12'^ breit und 4'' stark sind, liegen von 3 zu 3 Fuss Querhölzer von 6^^X6^^ Querschnitt und 
sind auf den Unterlagen mittelst 6 Zoll langer, eiserner Nägel befestigt. In Einschnitten der Quer- 
hölzer sind die Traghölzer von 6'X6'' ^^f ^^^ gewöhnliche Weise mittelst Keile fest gemacht und 
aufdenselben die Flachschienen von 2i'' Breite und J^' Stärke genagelt. Für diesen Oberbau wurde das 
Fundament wie folgt vorbereitet: Zuerst machte man in der Richtung der Bahn, parallel mit ein- 
ander und 58 Zoll von Mitte zu Mitte entfernt, zwei Gräben g, g, 24 Zoll weit Imd 12 bis 18 Zoll 
tief. Von 3 zu 3 Fuss wurden hierauf Quergräben h von 12 Zoll Weite und 12 bis 15 Zoll Tiefe 

25* 
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iwischen den parallelen LSngengriben hergestellt ; jeder 6te dieser Quergriben wurde auf beiden 
Seiten bis zur Böschung des Dammes oder bis zu den Seitengraben der Einschnitte Yerlangert und 
zugleich um 2 bis 6 Zoll tiefer , als die andern gemacht; auch erhielten die Quergriben von ihrer 
Mitte aus gegen die Längengräben und die letztern in beiden Richtungen gegen die tiefern Kreuz- 
gräben ein kleines Gefalle» so, dass diese alles Wasser vom Fundamente ableiten können. Sämmt- 
liehe Gräben wurden mit grobem Sande oder Schotter bis zur Oberfläche des planirten Bahn* 
bettes ausgefüllt 

An der untern schiefen Ebene (nächst Ithaca) wurden die Querhölzer von 8'' X ^'^ ^^ ^^^ 
Felsen gelegt, der zu diesem Zwecke ausgehauen wurde. Auf dieselben kamen die Traghölzer von 
12 Zoll Breite und 14 Zoll Höhe , und auf deren Mitte Latten von 4'' X 2'% auf welchen die 
Flachschuien ruhen. 

Auf einer Strecke von beiläuGg 6 Meilen ist der Oberbau wieder anders : es liegen die Quer- 
hölzer auf der blossen Erde 3 Fuss von einander ; in dieselben sind Pfosten von 10^' X ^'' einge- 
lassen und mittelst Keile befestigt; auf der Mitte dieser Pfosten aber Latten von 4^' X 2^' und an 
deren innern Kante die Flachsciüenen mittelst Nägel festgemacht» welche letztere durch die Latten 
in die Pfosten reichen. Diese Art Oberbau ist auch bei der obern schiefen Fläche in Anwendung 
gebracht (Siehe Tafel VI» Fig. 5.) 

Auf einer kleinen Distanz endlich wurden Steinhiöcke S, S als Unterlagen für die Flachschie- 
nen in der Art angewendet, dass sie, bei ihrem Zusammenstosse auf Quersteinen ;q ruhend, ein fort* 
laufendes Steinfundament bildeten. In der Mitte wurden diese Steine planirt» um den Latten 1» 1, 
auf denen die Flachschienen befestigt sind, eine flache Auflage zu geben. (Tafel VI» Fig. 6.) 

Der Nachtheil der letzten zwei Constructionen gibt sich vorzüglich im Winter kund, wo der 
von den Latten und den Längenhölzern oder Steinblöcken gebildete Winkel sehr bald voll Schnee 
und Eis gef&llt» und dadurch das Ablaufen der Wagen vom Geleise veranlasst wird. Diess merkten 
wir bei einer Fahrt über die Bahn in der Nacht vom 23. auf den 24. December 1839» wo der von 
2 Pferden gezogene Wagen mehrmals an jenen Puncten aus dem Geleise ging^ wo die Schienen 
auf Latten genagelt waren» während diess auf den Strecken der Bahn» bei welchen die zuerst 
angeführte Construction angewandt ist, nie statt hatte. 

Folgendes waren die Kosten einer Meile des, nach der ersten Methode ausgeführten Oberbaues, 
nebst den hiefiir benöthigten Materialien. 

42,240 Fuss (Bretermass) Grundpfosten ä 8 Doli, für 1000 Fuss 337 Dollars 92 Cents 

31,680 dto. Traghölzer ä 14 Doli. dto. 443 „ 52 „ 

40,480 dto. Querhölzer ä 8 „ dto. 323 » 84 ,, 

3520 StQck Keile k 6 DoU. für 1000 Stuck .... 17 ,, 60 „ 

754 Eiseuschienen, 14 Fuss lang, ä 80 S; 60,320 S ä 60 Doli. 

pro Tonne (2240 8) 1628 „ 00 „ 

756 Verbindungsplatten zu 1} 8, ä 4 Cents pro 8 . . 45 ^ 36 »» 

7540 Schienen-Nägel, 10 für jede Schiene, 7 StQck auf 1 8 

zu 12 CenU 130 », 00 ^ 

500 8 sechszöllige Nägel zur Befestigung der Querhölzer 

k 12 Cents 60 ^ 00 », 

Ausf&llung des Geleises ftir den Pferdeweg .... 60 ^ 00 »» 

Arbeitslohn 640 „ 00 „ 

Summe 3676 Dollars 24 Cents. 

Oehdude. — Am Gipfel einer jeden der 2 schiefen Ebenen befindet sich ein Gebäude, in wel- 
diem der Pferdegöppel mit dem uöthigen Räderwerk zum Aufziehen der Wagen aufj^tellt ist. Mit 
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den Goppel iet ebe Art WindmfiUe in Verbindung, Mrelche die Geechwindigkeit beim Hinabgehen 
der Wagen regulirt. F&r die untere achiefe Fläche aind 4, itir die obere 2 Pferde fortwährend ver- 
wendet, und ea wird nur ein einselner beladener Wagen anf einmal aufgesogen. 

Zu Ithaca endigt «ich die Eiaenbahn am Fluaae » wo ein Landungaplatz flir Canalboote errich- 
tet wurde , an welchem die Güter auf- und abgeladen werden. Reiaende hingegen werden in Kut- 
adien bis aur Bahn oberhalb der achiefen Fliehen gebracht, wo sie erat in die Eiaenbahn- 
wagen steigen. 

F&r Wagen, die nidit im Gebrauche sind, dienen die Gebäude anf den achiefen Ebenen, in 
welchen sich die Goppel befinden, aur Unterkunft; in Owego ist eine tempor&re Dampfwagen- 
Remiae. Andere Gebäude sind nicht an der Bahn vorhanden. 

Transportmittel. — Auf der Bahn befinden aich gegenwartig: 
1 Dampfwagen, gebaut in Albanj, nach Angabe und unter Aufsicht des Herrn De Witt, 
dem er angehört. Die Cjlinder haben 14 Zoll Durchmesser, der Kolbenhub ist 18 Zoll; die 
Triebräder sind 4} Fuss, die Untergestellräder 2} Fuss im Durchmesser. Das Gewicht der Ma^ 
schine mit Wasser und Holz ist 10 Tonnen. Die Cjlinder sind an dem Rahmen der Maschine 
statt am Kessel befestigt, wodurch die ganxe Breite, welche sie einnimmt, 9 Fuss 2 Zoll beträgt. Die 
Kurbelverbindung ist von Aussen (ohne Kurbelachsen), und die Pumpen werden mittelst excen- 
trischer Scheiben an der Achse der Triebräder, und unabhängig von den Kolben, in Gang gesetzt. 
80 Lastwagen, jeder 2500 IB wiegend, von sehr einfacher Construction und filr eine Ladung 

von 4 Tonnen berechnet 
8 Persone.nwagen, vierräderig. 
8 Pferde. Wagen und Pferde gehören, wie die Lpcomotive, dem Herrn De Witt 

Ea befinden sich ausserdem noch gegen 20, verschiedenen Privatpersonen gehdrige Lastwa- 
gen, dann 2 elende, nach Art der gewöhnlichen Kutschen gebaute und Diligence-Unternehmern 
sugehörende Personenwagen auf der Bahn. Laut der Charter kann nämlich Jedemann in aeinem 
eigenen Wagen GQter auf der Bahn befördern, wenn er an 'die Compagnie für jede Tonne pro Meile 
3 Cents als Zoll entrichtet; indessen machen nur sehr ^Wenige von diesem Privilegium Gebrauch, 
weil sie die Fracht nicht über die schiefen Ebenen bringen können. Zuweilen f&hren jedoch Pri- 
vate Holz bis zum Gipfel der schiefen ' Flächen , von wo sie es im Winter mit Schlitten herafi 
holen. Das Haupt-Transportgeschäft wurde daher bis zum Jahre 1839 von der Compagnie liesorgt, 
worauf dann Herr De Witt einen Vertrag mit der Cresellschaft einging, laut weldiem er das 
ganze Transportgeschäft übernahm, und der Compagnie 45 pCt. der Netto -Einnahme vergütete. 

BaukOMten. Capital der Unternehmung. — Die Baukosten der Bahn haben die ur* 
aprüngüdien Ueberschläge der Ingenieurs weit überschritten; laut einem an die Legislatur erstatte- 
ten Bericht betrugen die Auslagen bia October 1838, wo die Bahn als ganz vollendet betrach- 
tet wurde: 

Für das Ingenieur -Departement, nämlich Gehalte der 

Ingenieure und Gehülfen, Instrumente ^ Bureau -Auslagen 

und Pferde -Miethe S3,639 Dollars 80 Cents. 

Grundeinlösung, Realitäten . 19,748 „ 10 „ 

Planirung, Al^rabungen und Dämme etc 197,065 »» 57 „ 

Materialien, als: Eisen, Holz, Stein; dann Werkzeuge flkr 

die Arbeiter ' • . 110,603 „ 85 „ 

Fürtrag 381,056 Dollars 82 Cents. 



•» 
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Uebertnf 381,056 DoUan 82 Genta. 

Kalk und Sand 1477 ^ 22 » 

Bahnbr&cken, DurchUaset Viaducte und Einzionangan 47,676 ,, 39 » 

Geleiae: Legen der Schienen etc 101»009 n 06 

Materialien (&r Maachinerien su den achiefen Ebenen • 4^273 »» 9& 

Haaehinengebäude 6,854 », 65 

Gehalte der Beamten; Entachadigungen , Schreibmaterialien, 

Drnckkoaten und diverae andere Aoalagen 84,344 „ 96 

Summe 575,393 Uoilara U5 Genta, 
oder 20,014 Dollars pro Meile Bahnlange. Die Kosten der ersten 2 Meilen Bahn nidiat Ithaea 
beliefen sich allein auf 100,000 Dollars. 

Von dem Actiencapital waren bis zum Jahre 1838 nur 105,000 Dollars eingezahlt, und der 
Rest wurde durch Privatanlehen aufgebracht. Am 15. December 1838 verkaufte die Compagnie die 
vom Staate erhaltenen Staatsachuldscheine im Nominalbetrage von 287,700 Dollars (gleich 
der Hälfte der verausgabten Summe)» weWie 4i pCt. Intereasen tragen und 1864 einlösbar aind, 
zum Course von 84 pCt. Durch dieses Staatsaulehen konnte die Compagnie einen Theil ihrer 
Schulden abzahlen » und für den Reat derselben erhielten die Glaubiger neue Actien. 

Die obige Summe von 575,393 Dollars enthält weder die Auslagen f&r Betriebsmittel, noch 
die für die Privat- und Staatsanlehen gezahlten Intereasen, welche letztere allein gegen 130,000 
Dollars ausmachten. Die wirklichen Auslagen der Comp, fkberstiegen daher die Summe von 
700,000 Dollars , wovon jene , seit Eröffnung der Bahn (im Jahre 1834) sUtt gehabten , gegen 
100,000 Dollars ausmachten. 

Betrieb der Bahn. — Zur BefSrdemng sowohl der Reisenden als der GQter bedient man 
sich der Pferdekraft. Der Transport der Reisenden ist Diligence • Unternehmern überlassen, 
welche von jedem Passagier ßkr die ganze Entfernung 1| Doli, als Passage-Geld erheben nnd J 
der Bruttoeinnahme an die Eisenbahn-Compagnie entrichten, während sie f der Einnahme von Ref- 
ienden und das ganze Einkommen von der Beförderung der Briefopst behalten. Die Frequenz der 
Bahn war bisher nur sehr geringe, waa gewiss den unbequemen schlechten Wagen und der 
Langsamkeit der Fahrt mit zugeschrieben werden kann. Im Sommer wird e i n Reisewagen von einem, 
im Winter von 2 Pferden gezogen; und wenn durch den Schnee die Fahrten auf der Bahn unter* 
brochen werden, achafil man die Passagiere in Schlitten fort, wo dann li Doli, fllr die ganze 
Strecke entrichtet werden muss. 

Der Gütertransport geschieht ebenfalls mit Pferden. Diese werden gemiethet, und die Comp, 
zahlt f&r einen Fuhrmann mit ein Paar Pferden täglich 2 t Dollars. In der Regel legen die letztem 
die halbe Bahnstrecke täglich zweimal zurück und gehen daher des Tages 27 Meilen weit. 
Pierde ziehen 2 Wagen , und 14 Pferde werden regelmässig verwendet. 

Nach dem bestehenden Frachttarif zahlt man : 

Von Ithaea nach Owego. 

Ffir Kaufinannsgfiter, pro Tonne . . 2 Doli. 50 Cents 

„ Gypa dto 1 „ 40 „ 

,y andere voluminöse Artikel. . 1 „ 50 „ 
Von Owego nach Ithaea. 

Ffir Kaufmannagüter , pro Tonne . 2 „ 60 „ . 

„ Steinkohlen dto 1 „ 50 „ 

„ Bauholz . dto 1 „ 50 „ 
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FOr Bauhob auf 25 Meilen Ealfenmiig . . 1 DoU. 37|Cenli 
dto. „ 19 „ ... 1 „ 25 

dto. H 16 H ... 1 ,, 06 

Bei diesen Frachtpreisen ist das Auf» und Abladen mitgerechnet In der Richtung nach Owego bil- 
den die Kaufmannsgüter und der Gjpa» in jener nach Ithaca das Bauholz die Hauptartikel der Fracht 

Da die Entfernung mit 29 Meilen gerechnet wird, so ist der Frachtpreis f&r Kaufmanns- 
gOter 8.6 Cents, für andere Gegenstände aber nur 5 bis 6 Cents pro Tonne pro Meile. Das Per* 
sonengeld beträgt pro Reisenden pro Meile 4} Cents. 

Der folgende Ausweis enthält die Zahl der jedes Jahr transportirten Tonnen Glkter und die 
Einnahme hiefur, so wie (&r den Transport der Reisenden ; ferner die Auslagen (&r die BefSr- 
derung der Güter und Reisenden, endlich die jährliche Nettorevenue , vom Jahre 1814 bis 
1839 inclusive: 

Verkehr auf der Ithaca- Owego Eisenbahn wahrend 6 Jahre, 1834 — 1830. 






Jahr. 



Quan- 
tum der 

trans- 
portir- 
ten Gfi- 
ter. 



Minen 



EittBahme 

vom GÜ- 

tertrane- 

port. 



Doli. |C. 



Zahl 

derRei- 

senden 

auf die 

^nze 

Bahn- 

län^e 

redu- 

cirt. 



Einnahme 
von Rei- 
senden. 



Doli. I C 



ToUl-Ein- 
nähme. 



Doli C. 



A u • 1 a f e 



rar den 

Gfiter- 

trana- 

port. 



fSr den 

Perao- 

nentrana* 

porL 



Total 



Doli. |C.|DoU. |C.|Do!l. |C. DoU. |C. 



Netto- 
Revenue. 



Bmtto- 
Revenue. 



IVetto- 
Revenue. 



pro Melle Reha 



Doli. |C.[Doll |C. 



1834 
1835 
1836 
1837 
1838 
1889 



8,880. 
13,458 
18,244 
14,306 
14,820 
14,880 



13,717i31 
17,314 83 
23,883 '46 
21,717,61 
20,392 69 
20,577|l3 



2,700 
3,511 
2,778 
2,531 
2,634 
2,622 



3,375 
4,389 
8,472 
3,163 
3,292 
8,277 



37, 

36 

24 

14 

97 

06 



17,092,68 
21,731 19 
27,354 70 
24,8801 75 
23,685 66 
23,854 19 



8,51i:32 
10,014,17 
1 6,072 1 73 
11,909 49 
11,688 65 
10,951 {90 



2,120,56 10,631 88 
2,743 35 12,757 52 
2,170 15 18,242 88 
1,976, 95, 13,886|44 
2,050,71 13,789,36 
2,018 10118,000 00 



6,460 80| 


589 


40 


222 


8,976 


67 


749 


45 


809 


9,111 


82 


948 


27 


314 


10,994 


31 


857 


96 


379 


9,946 


30 


816 


75 


842 


10,854 


19 


822 


66 


874 



79 
54 
20 
11 

98 
28 



Summe || 84,586 tll7,632,03j| 16,776{ 20,970|14||138,602|17||69,148|26{13,109|82| 82/258|08||56,344|09|| 4,779|49| 1,942|90 



Mittel 



II 14,098 



19,605|34|| 2,796| 3,495|0 2|| 23,100|3b'| | ll,524|7l| 2J8I|97|13,709|68|| 9,3H0|68|j 796|58| 823|82 



In diesem Ausweise erscheint als Bruttoeinnahme von Reisenden derjenige Betrag, den die Dili* 
gence-Untemehmer empflengen, und die hievon zurQckgehaltenen fünf Achtel erscheinen als Auslagen f&r 
den Personentransport. Die Zahl der Reisenden, auf die ganze Bahnlänge reducirt, wurde aus der 
Bruttoeinnahme durch jedesmalige Division mit li Doli, erhalten. — Aus dieser Tabelle ist Fol- 
gendes zu entnehmen: 

1. Die von Ithaca nach Owego oder aufwärts gehenden Guter machen beiläufig dieselbe 
Quantität aus, wie die von Owego nach Ithaca oder abwärts kommenden. Im Mittel war die 
Einnahme pro Tonne 139 Cents, und nimmt man den Frachtpreis zu 6 Cents pro Meile an, so 
wurde jede Tonne im Durchschnitt 23 Meilen weit befördert und die Zahl der Tonnen, auf die 
ganze Bahnlänge reducirt, war jährlich 11,267. 

2. Im Durchschnitt der 6 Betriebsjahre war daher die jährliche Einnahme 

von 11,267 Tonnen Güter, k 174 Cts. . 19,605 Dollars 34 Cents, 

„ 2796 Reisenden, k 125 Cu. . . . 3,495 „ 02 „ 

zusammen 23,100 Dollaro 36 Cents. 
Hievon betrugen die Betriebsauslagen für die Beförderung 

von 11,267 Tonnen Güter, k 102.3 Cts. . . 11,524 Dollars 71 Cents, 
„ 2798 Reisenden, k 78i Cts. . . , 2.184 „ 97 „ 

zusammen 13,709 Dollara 68 Cents. 
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Zieht man die Aiula^en von den Einnahmen ab, so bleÜMn 9390 Doifaira 68 Genta als der ji 
liehe reine Gewinn. 

3. Die Attalagen pro Tonne pro Meile waren demnach =: 102.3:39 = 3.528 CSenta» was mit 
R&ckaicht auf die bedeutende Höhe» über welche die Gikter geschafft werden mBaaen, uid auf daa 
geringe Fraehtquantum , als aehr niedrig erscheinen muss« 

Die Auslagen pro Reisenden pro Meile ergeben sich mit 78.125 : 29 ss 2.694 Genta» wobei aber 
fftr die Unterhaltung der Bahn nichts angeschlagen iat, indem die ganaen 78 j Genta den Ptchtem 
gegeben wurden. 

4. Veigleicht man die Bruttoeinnahme mit den Auslagen» so sieht man» daaa die ktatem 
aehr nahe 60 pCt. der erstem auamachten. 

Jk, Die Bruttoeinnahme pro Meile Bahnlinge war im Mittel jährlich 796 DoUara 58 Cents; 
diess macht aehr nahe an 4 pCt der Baukosten von 20,000 Dollars. In diesen Baukoaten ist iwar 
die Anschaffung des Fundoa inatructus nicht mit begriffen; allein viele Aualagen f&r den Bau wur- 
den in den spitem Jahren erst gemacht, so, dass im Mittel fthr alle 6 Jahre die Bauaualagen pro 
MeUe , auch mit Einschluss der Betriebsmittel, lu 20,000 Dollars angenommen werden kdnnen. 

6. Die Nettoeinnahme pro Meile BahnISnge betrug im Mittel nur 323 Dollara 82 Gents oder 
1.62 pCt. der Baukosten. — Im Jahre 1839 war die Nettoeinnahme 10354 Dollars 19 Gents , wih* 
rend die Interessen zu 4i pCt. auf daa Staatsanlehen von 287,700 Dollara allein achon 12,946 Dollara 
60 Cents ausmachten. Ohne eine Vergrtaierung des Verkehrs werden alao die Revenuen nidil 
einmal zur Zahlung dieser Zinsen hinreichen. 

Die Ithaca-Owego Eisenbahn gehört demnach zu den am wenigsten Mntrigliehen Unterneh- 
mungen dieser Art im Staate New «York. Der Grund hie von liegt in dem iuaaerat geringen Vor» 
kehr, welcher in dem Transport von nur 11,267 Tonnen Güter und 2796 Reisenden jShrlich beateht; 
und es ist in der That zu verwundern, wie bei diesen geringen Einnahmen noch ein reiner Ge- 
winn übrig bleiben kann. Die Betriebsauslagen pro Meile Bahn haben bisher jihrlich im Mittel nur 
472 Dollars 76 Cents betragen ; eine Summe , die bei manchen Eiaenbahnen benöthigt wird » um nur die 
Geleise in gutem Stande zu erhalten. Nur durch Beobachtung der grSaaten Oeoonomie wird ea da- 
her möglich , aus dem Betriebe dieser Unternehmung einen Nutzen zu ziehen. G&nstigere Resul- 
tate sind erst dann zu erwarten, wenn die andern Communications -Linien, die sich an diese Bahn 
anschliessen sollen , in AusflUirung gebracht aind. 



NBW-YORK- HARLEM BISBNBAHN. 

Die Stadt New-York ist auf einer achmalen Erdzunge zwischen dem Hudson und dem East* 
River erbaut, und umfasst ein Gebiet, welches von der Bay bis zum Harlem • Flusse 8 Meilen misst, 
wahrend die Breite oder die Entfernung zwischen den zwei FlQssen im Durchschnitt nur 2 Heileu 
beträgt. Der untere oder sQdliche Theil der Stadt ist schon ganz, und zwar sehr dicht bebaut ; f&r 
den nördlichen, ausgedehntem Theil hat man einen Plan entworfen , dem gemlss 10 breite Stras- 
sen (Avenues genannt) von SQden gegen Norden in einer Lange von circa 6 Heilen fortlaufen , 
und in winkehrechter Richtung durch 133 parallel zu einander angelegte achmälere Straasen {StreetM) 
durchachnitten werden. Seit einer Reihe von Jahren nimmt die Population der Stadt New-York in 
gleichem Verhältnisa mit jener des Staates gleichen Namens zu, und betrSgt fortwährend gerade 
den zehnten Theil der Bevölkerung des letztern. Diese jährliche Vermehrung der Population der 
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Stadt betrSgt 15,000 Seelen , wesshalb fortwibrend Baaplitse in dem ndrdlichen Theil des Stadt- 
gebietes von den Stadtbehörden TerkauH werden , und dieser daher immer mehr augebaut wird. 
Seit hmge jedoch sind in der n^tardlichsten Gegend, dicht am Harlem- Flusse oder bei der ISSsten 
Strasse, eine Reihe Hauser gebaut, die einen kleinen Ort i\ameus Hartem bilden. 

Der lebhafte Verkehr zwischen den von einander entfernten Stadttheilen machte die Anlage 
einer Eisenbahn wQnschenswerth , und am 15. April 1831 passirte die Acte, laut welcher einer Actien- 
Gesellschaft ein 3()jahriges Privilegium ftkr den Bau einer Bahn innerhalb des Stadtgebietes, von 
der 23sten Strasse bis zum Harlem - Flusse , ertheilt wurde. Die. Stadtbehörde gab ihre Ein* 
willigung SU dem Bau der projectirten Bahn , räumte der Compagnie das Terrain der 4ten Avenue 
in dem noch nicht bebauten Stadttheil auf einer Länge von 5 Meilen ein , und gestattete ausserdem, 
die Schienen durch lebhafte Strassen bis in das Innere der dichtbevölkerten Stadt su legen. 
Das Actiencapital der Gesellschaft, früher mit 350«0Ü0 Dollars bestimmt, wurde später zuerst auf 
500,000 Dollars und daiui auf 750,000 Dollars erhöht , und derselben noch ausserdem gewährt , zur 
Vollendung des Baues 400,000 Dollars aufzunehmen. Die Stadtbehörde erhiubte der Compagnie auch 
noch, die Bahn durch eine der lebhaftesten Strassen der Stadt, Bowerj genannt, so wie durch 
einige andere Strassen bis zur Stadthalle (ci/y halt) zu verlängern und durchaus ein dop- 
peltes Geleise anzulegen. F&r den Transport der Reisenden gestattete sie den Gebraudi von 
Dampfwagen auf 5 Meilen der Bahn , nämlich vom Harlem - Flusse bis zur 32sten Strasse ; auf der 
weitern Strecke bis zur Stadthaile aber nur die Anwendung von Pferdekraft. 

Die ersten Unterzeichner der Actien waren fast alle Grundeigenthümer in der von der Bahn- 
linie durchschnittenen Gegend der Stadt und ihre Hauptabsicht bei dem Bau der Balu war» den 
Werth ihres Grundbesitzes zu erhöhen. Seither haben aber dieselben ihre Actien grösstentheils 
verkauft und diese beflnden sich nun in den Händen von Speculanten. 

Die Harlem Eisenbahn versieht, wie aus dem Obigen erhellet, eigentlich den Dienst von 
Omnibus innerhalb der Stadt New-York. Durch diesen eigenthümlichen Zweck und ihre 
Anlage durch die Mitte einer volkreichen Stadt von mehr als 300,000 Einwohnern, nicht minder 
aber wegen der Kostspieligkeit ihres Baues und der Art und Weise ihres Betriebes, zeichnet sich 
diese Bahn wohl vor allen andern Unternehmungen dieser Art aus und verdient daher ganz be- 
sonders eine genaue Beschreibung *). 

Linie und Profil. — Die Harlem Bahn beginnt gegenwärtig in der Nähe der Stadthalle; 
von da windet sie sich durch mehre Nebenstrassen bis zur grossen, 100 Fuss breiten Bowerj* 
Strasse, in welcher bis October 1839 die Abfahrten statt hatten. Durch diese Strasse fortlaufend» 
erreicht sie bei der 32sten Strasse die 4te Avenue; bis dahin folgt sie den Krümmungen der Stras- 
sen und liegt im Niveau des Pflasters derselben. Von da an aber geht sie die weitern 5 Meilen 
in ganz gerader Linie bis zum Harlem -Flusse; ihre ganze Länge ist gegenwärtig 7| Meilen. — 
Von der Stadthalle bis zur 23sten Strasse steigt und fallt die Bahn mit dem Niveau der Strassen » in 
der weitern Strecke ist ihr Profil folgendes ; 



*J Die Daten hlefttr wurdeo, während eines ISnfern Aufenthalten in New- York, theiia an der Balin aelbnt fe- 
nammelt, tbeils von dem damallfen PrSnidenten der Compafnie, Herrn Lawrence^ mitfetheUt 
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Aus diesem ist zu ersehen, dass die Aenderiiii«:en im Niveau sehr haufis^ sind und die 
grösste Steigung 40 Fuss pro Meile oder 1: 132 ist. In jenem Theile, auf welchem man sich der 
Dampf Icraft bedienen darf» bildet die Eisenbahn eine gerade Linie ; innerhalb der dichtbebauten Stadt 
aber kommen bei den Uebergängen von einer Strasse in die andere sehr starke Krümmungen (bis zu 
60 Fuss Radius) vor, auf welchen jedoch bei der eigenthümlichen Construction der Geleise, 
welche bei einer andern Bahn beschrieben werden soll, die Fahrt mit Pferden ohne Anstand vor 
sich gehen kann. 

Unterbau. — Der Umstand , dass die Bahn durch den unangebauten Stadttheil in einer ge- 
nau vorgeschriebenen , geraden Richtung angelegt werden musste , verursachte , dass zur Erzielung 
eines vprtheilhaflen Niveau sehr schwierige Arbeiten und Bauten nöthig waren, und hiedurch diese 
Unternehmung eine der kostspieligsten in den Vereinigten Staaten wurde. Die Bahn ist in dieser 
Strecke theils auf Dämmen, die bis 35 Fuss hoch sind, theils in, streckenweise durch harte Felsen 
hergestellten. Einschnitten gefuhrt. Bei einer dieser Felsendurchgrabungen hat der offene verticale 
Einschnitt 56 Fuss Tiefe, und nach derselben folgt ein Tuimel von 600 Fuss Länge, w elcher 24 Fuss 
weit, 22 Fuss hoch und in Felsen aus Quarz und Hornblende ausgesprengt ist, daher nirgends 
ein Mauerwerk erforderte* 

Ein grosses Bauobject ist die Brücke Ober den Seearm „Hartem intet" von 706 Fuss 
Länge und 28 Fuss Breite, nach Town's Construction; sie befindet sich zwischen der l06ten und 
lösten Strasse und ruht auf 4 Pfeilern und 2 Widerlagen. Die Mittelpfeiler haben 30 Fuss Breite, 
15 Fuss Dicke und 25 Fuss Höhe. Unter jedem derselben wurden Pfähle so dicht an einander, als 
es nur immer anging, mit einer Ramme eingeschlagen, bei welcher die Aufzugshohe 25 Fuss 
war. Die Pfahle wurden dann unter Wasser abgeschnitten und die Pfeiler aufgemauert. Die Her- 
stellung des Baues geschah im Taglohn unter Aufsicht der Gesellschaft und es kam jeder Mittelpfei- 
ler auf 2000 Dollars zu stehen. 



I 
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Das Gitterwerk (laltice füork) fbr den hölzernen Oberbau ist doppelt; die HMie der 
Wände 19 Fuas , die grösste Spannung oder Entfernung von Mitte zu Mitte zweier Pfeiler 
= 175 FuBs. Die Dimensionen BammtlicberHdlzer sind um \ stärker, als bei der Eisenbabnbrücke 
zu Troy. Die Brückenbahn befindet sich 6i Fuss unter dem obern Rande des Gitterwerkes und 
von Aussen ist die ganze Brücke mit einzölligen Bretem verschalt und gewährt ein gefälliges An- 
sehen. Der Contractspreis für das ganze Holzwerk sammt Aufstellung war pro laufenden Fuss 
24 Dollars 20 Cents, also für 706 Fuss 17,085 Dollars 20 CenU. VfÖLv Herstellung der blinden 
Fenster in der äussern Verkleidung mussten 4<K) Dollars und ausserdem an Herrn Town iur sein 
Patentrecht 1 Dollar pro Fuss Lauge oder im Ganzen 706 Dollars gezahlt werden. 

Da die über den JSarlem inlel** ausgeführte La/iice- Brücke zu den stäriwten und .voll» 
kommensten dieser Art in America gehört, so ist auf Tafel Vü ein Stück des Oberbaues in der 
Ansicht, im Querdurchschnitt und im Grundriss nach einer, an Ort und Stelle aufgenommenen, ge* 
uauen Zeichnung dargestellt. 

In der Seitenansicht , Fig. 1 , ist die äussere Verschalung weggelassen : man sieht , dass die 
Pfosten , welche das zweifache Gitterwerk bilden , sich nicht ganz unter einem rechten Winkel 
kreuzen, uud da, wo sie über einander liegen, durch ii bis IJ 2ioll starke, eichene Nägel an 
dnander befestigt sind. Vier Gurten oder Bänder b, b von doppelten Pfosten, deren Stossfugen 
sich brechen , oben zwei und unten zwei , erstrecken sich durch die ganze Länge des Gitterwerks, 
mit welchem sie bei jeder Kreuzung der Pfosten mit denselben eichenen \ägeln , je 3 oder 4 an einem 
Puncte, verbunden sind. Jede Wand besteht, wie aus dem Querprofil am deutlichsten zu ersehen 
ist, aus zwei Gittern, die um die doppelte Stärke der Pfosten, nämlich 6 Zoll von einander abste- 
hen. Zwischen denselben sind die senkrechten Ständer a, a, a, welche unten auf der mittlem 
Gurte stehen und oben den Brückenhölzem c^ c als Unterlage dienen, die aber zugleich auch un- 
mittelbar auf dem äussern Gittenierk ruhen. 

Da die lichte Weite der Brücke 25 Fuss beträgt , so sind die quergehenden Brückenhölzer 
durch Streben d, d gestützt, welche unten in die mit den obern correspoiidirenden Querhölzern f 
eingelassen sind und mittelst der Keile e, e adjustirt werden können. Die Lateral -Verbindung 
ist ferner unten durch die sich kreuzenden Pfosten g, g, oben durch die Bänder h, h, welche eben- 
fiüls durch Keile adjustirt werden können, hergestellt; wie diess aus dem Grundrisse Fig. 3^ in 
welchem ein Tlieil die fertige Brückenbahn, ein anderer die Lage und Verbindung der qnergehenden 
Hölzer darstellt, am deutlichsten zu ersehen ist. Die Langschwellen der Bahngeleise sind auf den 
Brückenhölzern überptattet, und zwischen denselben und den Gitterwänderi ist der Fussboden aus 
Szölligeii Pfosten hergestellt. Das Uebrige, betreffend die Construction , die Dimensionen mid relativen 
Abstände der Hölzer etc. ist aus der Zeichnung deutlich zu entnehmen. 

Die kleinern Brücken, wie z. B. jene über die lOSte Strasse, haben bei 50 bis 60 Fuss 
Spannung nur ein einfaches Gitterwerk und die Herstellung einer jeden wurde CSur 1280 Dollars 
contrahirt. 

Im September 1838 gingen 2 Locomotiven mit 30 Personenwagen , in welchen sich 1300 
Volonteurs, alle in ihren schönen Uniformen befanden, von der löten Strasse aus bis Yorkville, 
um dort auf dem Paradeplatz im Hamilton -Square ihre Exercicien zu machen. Es war diess der 
grösste und schönste Zug, der noch je über die Bahn ging, und die^ Brücken haben nicht im min* 
desten davon gelitten. 

Oberbau. — Der Oberbau dieser Bahn ist auf Tafel \1, Fig. 1—3 dargestellt Die Schienen, 
welche hiezu verwendet wurden, sind Flachschienen von 3 Zoll Breite uud | Zoll Stärke; sie 
haben sämmtlich 16 Fuss Länge und wiegen 96 S» oder 6 & pro Current-Fuss. Der Ausschnitt 

» 26* 
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am ioiseni Rande iai bloss zur Eraparimg von Eisen. Ein kleiner Theil der Sdiienen isl von den 
gewöhnlichen. Querschnitte, 2i beit und f Zoll dicL An ihren ]Enden Mnd die Flachschienen theib 
schrige abgehauen» theils mit Fals und Zunge versehen. Man liielt anfangs das erstere i&r besser, 
weil, wenn manchmal die Schienen dnrch das Losgehen der i\igel an ihren Enden etwas aufrtehen, 
das spitzige Ende durch das Rad leichter herai^edrQckt wird, als das flache bei einer winkeirecht 
abgehauenen Schiene, bei welcher in einem solchem Falle das Rad an eine ganie FKche anstfiast 
Dagegen aber trat nun bei den schief abgehauenen der Nachtheil ein, dass sie sich, bei ihrer 
Ejqwnsion durch die Warme, beim Zusaramenstosse häufig mit der Spitze bis um | Zoll verrückten 
und dadurch ein Fangen und Aubteigen des Rades auf die Schienen verursachten ; wesswegen man 
denn spater die Zusammenstdsse doch lieber falxfSrmig machte, um den iimern Rand der Schienen 
stets vollkommen in einer Linie zu erhalten. 

In dem gr(issten Theile der Bahnlinge liegen die Flachschienen auf 7" X ^" starken Liiigen- 
oder Traghölzern von gelben Fichten, und sind auf denselben von 12 zu 12 Zoll mit iNägeln 
befestigt. Bei den Stossfugen der Schienen sind die gewöhnlichen Verbindungsplatten untergelegt* 
Die Traghökser sind in die darunter liegenden Querhölzer von Locu^i oder Ceder 3 Zell tief ein- 
geschnitten und mit Keilen befestiget; diese Querhölzer sind 7 bis 8 Fuss lang, wurden anfangs mit 
6 Zoll Breite und 6 Zoll Höhe, später aber, wenn eine Auswechslung nöthig war, mit 7 Zoll Breite 
und 8 Zoll Höhe verwendet. Ihre Entfernung von einander ist 3i Fuss, und zur bessern Erhaltung 
des Niveau liegen sie abermals auf Pfosten von 9^' X ^'^ wie diess in der Zeichnung dargestellt ist. 

Von der 28sten bis zur 133sten Strasse wurde durchaus die eben beschriebene Construction mit 
3 Lagen Hölzern angewendet, und da hier nirgends Lehm vorkam, so wurden die untersten Pfosten 
geradezu auf die angef&hrte Erde der Damme oder auf den natörlichen Boden der Einschnitte gelegt. 
Die mehrjährige Erfahrung zeigte, dass der Frost auf das iMiveau der Geleise, wo diese auf Däm- 
men liegen, keinen Einiluss äussert; dagegen ändert sich dasselbe im Winter beim Thauwet«* 
ter häufig in den Abgrabungen; weil die Seitengräben nicht tief genug ausgehoben sind, 
das Wasser daher in denselben und unter den Bahnhölzern steht, und abwechselnd friert 
und aufthaut. 

Auf einem Theil der Bahn, von der 28sten Strasse bis zur Stadthalle, liegen die Schienen eben« 
CeJIs auf Holz; weil hier aber des Pflasters wegen keine Seitengräben zur Abfuhrung des Wassers 
angebracht werden konnten, so wurden die untersten Hölzer auf eine 18 Zoll hohe Lage zer* 
schlagener Steine (in Stöcken von 1 bis li Zoll) gelegt, welche letztere dazu dient. Regen* und 
anderes Wasser in den Grund abzuleiten. 

Bei der noch Qbrigen Bahnstrecke endlich ruhen die Schienen auf Steinunterlagen, und 
der Oberbau wurde mit grossen Kosten auf folgende Art hergestellt : (Siehe Tafel VI , Fig. 2 und 3.) 
Zuerst wurde fiir jedes Creleise ein Graben von 8 Fuss Breite un 3r Fuss Tiefe ausgehoben, und 
18 Zoll hoch mit zerschlagenen Steinen von 1 bis Ij Cubic-Zoll angeflillt. i\achdem diese Steinlage 
möglichst fest gestampft war, wurden 12 Zoll starke, steinerne Querunterlagen, und auf diese 12 Zoll 
hohe mid 12 Zoll breite Steinschwellen der Richtung der Bahn nach unter jede Schienenreihe 
gelegt. Diese letztern Steinblöcke sollten wenigstens 7 Fuss Länge haben, waren aber häuGg 13 
Fuss lang. Der zwischen den Steinen vorhandene Raum wurde dann ebenfalls mit kleinen Steinen 
oder Schotter ausgefüllt, und hierauf das Pflaster hergestellt. 

Die obern, den Flachschienen zur unmittelbaren Unterlage dienenden Steine wurden roh be- 
hauen geliefert, und es musste, nachdem sie an ihrer Oberfläche zuerst glatt abgearbeitet waren, der Länge 
nach in ihrer Mitte ein Falz für den hervorstehenden Rand der Räder eingehauen werden. Es 
wurden dann OefTnungen von 5 Zoll Tiefe und i Zoll Weite, von 12 zu 12 Zoll Entfernung, in 
die Steine gebohrt, die Schienen aufgelegt, und gewalzte runde Schmiedeisenstäbe dnrch 
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die Schienenlffdier in diese gebohrten Oeffnongen üwt eingetrieben, oben abgehftaen und dann 
mit einem MeiMel am Kopfe so auseinander getrieben» dass sie genau die oben eonischen LSdier 
der Schienen ausfuUten. Der Ingenieur, welcher das Schienenlegen l>eau£uchtigt hatte, versicherte^ 
es sei hdclist wichtig, in die Oeffnungen, ohne sie vorher mit Hols auszuf&ttern, cylindri» 
sehe (also nicht eonisdie) i^agel elnsutreiben ; ferner sei es sehr wesentlich, gewalate runde 
Eisenstabe, anstatt fertige Nägel zu nehmen, weil man die Stabe immer so tief eintreiben 
kann, bis sie ;^olIkommen fest halten. Der Erfolg dieser Manipulation war ein so guter, dass hie* 
her noch gar kein Nagel los wurde, ungeachtet täglich, abgesehen von den Eisenbahnwagen, Tau- 
sende von andern Wagen quer fiber die Schienen fahren. Es geshieht sogar täglich, dass viele in der 
Richtung der Bahn fahrende Fuhrleute ihre breiträderigen Wagen absichtlich auf den Schienen 
gehen lassen , weil die Bewegung darauf viel leichter und sanfter ist 

Man zahlte f&r den laufenden Fuss der Längensteine , die auf allen 6 Seiten rauh zugearbei* 
tet, 12 Zoll breit, 12 Zoll stark und wenigstens 7 Fuss lang waren, bis zum Landungsplatze am 
Hafen geliefert, 28 bis 33 Cents; ftkr das Bearbeiten der obem Fläche nnd das Ausbauen des FU- 
zes für den hervorstehenden Rand der Räder 22 Cents, ohne Extra -Zahlung für die Werkzeuge; 
für das Bohren der Löcher und Eintreiben der Eiseustäbe zahlte man pro Ruthe (rödz^ 161 Fus^) 
fikr beide Schienenreihen 3i Dollars, oder f&r den Currentfnss einfacher Schienenreihe 10} Cents; 
endlidi für ein Cubic-yard zerschlagener Steine in Stücken von 1 bis 1| Cubic-Zoll, bis zur Bahn 
geliefert, li Doli. 

Man sieht hieraus, dass dieser Bau äusserst kostspielig war, und dass sowohl die Direction der 
Actiengesellschaft, als auch die Ingenieure Nichts versäumt haben, innerhalb der volkreichen Stras- 
sen der Stadt New- York eine ganz solide Bahn auszuführen. Die Erfahrung hat inzwischen den 
Erwartungen keineswegs entsprochen. Die Bewegung auf den Schienen ist nämlich da, wo diese 
auf Steine genagelt sind, sehr rauh, wie es Jedermann, der die Bahn beßhrt, deutlich f&blt ; denn 
sobald die Wagen wieder auf Strecken kommen , in welchen die Schienen auf Holz liegen , tritt 
sogleich eine M'eit sanftere Bewegung ein. Die rauhe Bewegung auf den, auf Stein befestigten 
Schienen wirkt zugleich so zerstörend auf die Wagen, dass man sich veranlasst sieht, nach und 
nach die Steine alle wegzunehmen, und durch Langhölzer zu ersetzen. Als ein merkw&rdiger 
Beleg iur die nachtheilige W[rkung der Steinunterlagen mag der Umstand dienen, dass, durch den 
Druck der Räder, die auf Steinen befestigten, 3 Zoll breiten Schienen an ihren Kanten bis zu 
4f und 5 Zoll auseinandergedruckt oder breiter geworden sind; was an keinem Orte erfolgte, wo 
die Schienen auf Längenhdizern ruhen. 

Bei den Wegübersetzungen wurden starke Längenhdlzer verwendet, welche in der Mitte 
einen Falz von nicht mehr als Ij Zoll Breite haben ^ an dessen Seiten zwei Schienen genagelt 
sind. Der Abstand zwischen den letztern von nur i\'* ist klein genug, dass kein gewöhn- 
liches Wagenrad in den Falz einsinkt, von welchem es schwer herauszubringen wäre. 

Gebäude und Transportmittel . — Ausser den Aufnahms-Pureaus an den Enden der Bahn 
und einer provisorischen Locomotive^Remise nebst Reparatur -Werkslätte liat die Gesellschaft ein 
sehr grossartiges Gebäude f&r die Unterbringung und Reparatur der Wagen errichtet. Dasselbe ist 
200 Fuss lang, 52 Fuss breit und hat 2 Etagen. In der untern stehen auf 4 Geleisen die nicht 
im (Sebranch stehenden Wagen; in der obem werden alte Wagen reparirt und neue gebaut. 
In der Decke der untern Etage, in einem Ecke des Gebäudes, ist eine Oeflhui^, durch welche 
mittelst eines einfachen, zweckmässigen Apparats 2 Personen einen Wagen in die obere Etage 
aufziehen können. Das Gebäude hat einen freien Dachstuhl, und der Raum in der, f&r die Wag* 
nerei eingerichteten, obem Etage ist daher ganz frei 
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Für den Betrieb der Bahn besass die Gesellschaft im Jahre 1839: 

4 Dampfwagen, sämmtlich von D. R. Dunham et Comp, in New -York (gebaut. Bei den- 
selben ist der Durchmesser der Cylinder 11 Zoll, der Kolbenhab 16 Zoll, der Durchmesser der 
Triebrader 4 Fusis 8 Zoll, der Durchmesser des Dampftessels 3 Fuss 2 Zoll ; die Zahl der HeiErfthren 126 
mit einer Läni^e von 6' 3'^ und einem äussern Durchmesser von 1 1'^ Das Grewicht eines 
mit Wasser geföiiten Dampfwag^ens ist 20,0(K) &, und bievon die auf den Triebridem ruhende 
Last 10000 S. 

Ausser den 2 Tiebradem, die an dem hintern Theil der Maschine angebradit sind, hat eine 
jede 4 kleinere Räder, welche, wie bei den Baldwin*schen Locomotiven, ein besonderes 
Gestelle tragen, auf welchem der Vordertheil der Mascliine mittf^lst eines Zapfens ruht. Die 
6 Rader der Locomotiven haben schmiedeiserne Reifen (fires); der Tender aber hat nur gehärtete 
{chilled) Gusseisenräder. IVach Angabe des Maschinisten sollte ein solcher Dampfwagen einen 
Train von 30 Wagen, jeder zu 3 Tonnen, Qber eine Bahn mit Steigungen von 10 bis 30 Fuss 
pro Meile (1 : 528 — 1: 176), mit einer Geschwindigkeit von 15 Meilen pro Stunde fortschaffen. 

Ausser den Dampfwagen werden auf der Bahn im Winter 62, im Sommer Qber 100 Pferde , 
im Mittel durchs ganze Jahr 90 Pferde verwendet, zu welchen man 8 Kutscher und mehre Stall- 
knechte bendthigt 

34 Personenwagen dienen für die Beförderung der Reisenden; sie haben in zwei Eta- 
gen, sowohl inwendig als auswendig, und zwar im Ganzen 50 Plätze. Man hat auch einige acht- 
räderige Wagen, welche iifwendtg 32 und auswendig 40 Plätze haben, in welche sich aber an 
Sonntagen häuflg 100 Passagiere drängen, wo sie dann in der obem Etage alle stehen mOssen. 
Das Gewicht eines solchen achträderigen Wagens ist gegen 6 Tonnen, und rechnet man hiezu 92 
Passagiere (ä 130 ö) mit 6 Tonnen, so ist das ganze Gewicht des besetzten Wagens = 12 Tonnen. 
Man hat an demselben doppelte Bremsen angebracht, um 4 Räder auf einmal sperren zu können« 
welches der Kutscher vom Bocke aus mit seinen Füssen thut. 

Laut einem am 1. August 1838 von dem Präsidenten der Comp., Herrn A. R. Lawrence, er- 
statteten Bericht hatten bis dahin die Auslagen für die Unternehmung betragen: 

Für die Herstellung des Unter- und Oberbaues ..... 810,000 Dollars 

Realitäten, Gebäude, Cisternen etc. 150,<KM) „ 

Dampfwagen 25,000 „ 

Personenwagen, Pferde und Geschirre; Werkzeuge und Maschinen 

für die Reparatur-Werkstätten etc. 50,000 „ 

Summe 1,035,(^0 Dollars. 

Seit jener Zeit wurde die Bahn | Meilen weiter, bis zur Stadthalle, verlängert, ein Theil der 
Bahn nächst Harlem doppelt gelegt, wurden Gebäude vollendet und mehre Verbesserungen vorge- 
nommen, so, dass bis Ende des Jahres 1839 die Auslagen sich bereits auf 1,150,000 Doli, beliefen 
und zur gänzlichen Vollendung und Einrichtung der Bahn noch an 20,000 Doli, erforderlich waren. 
Demnach kostet die ganze Unternehmung jetzt nicht weniger als 1,17(M)00 Dollars; und da die Bahn 
nur 7^ Meilen Länge hat, so betragen die Kosten einer Meile Bahn mit doppeltem Geleise nebst 
Gebäuden und Betriebsmitteln 150,968 Dollars. 

Zu der bis Ende 1839 verausgabten Summe von 1450,<M)0 Dollars hatten die Actionnäre 
750»(K)0 Dollars eingezahlt, und zum Betrage von 400,000 Dollars wurden auf den Credit der Unter* 
nehmung Anleheh gemacht 

Chief Engineer dieser Bahn war zuerst Judge W r i g h t und später John E w e n. Der 
Bau wurde im Jahre 1832 begonnen, nachdem schon im Jahre 1831 die Vermessungen gemacht 
worden waren und die Stadtbehdrde den Plan genehmigt hatte. Im November 1832 (»egannen die 
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ersten Fahrten auf einer kleinen Strecke. Im Mai 1834 war die Bahn Ims YorkviUe (5 Heilen) 
vollendet, und die Faiurten wurden vom Innern der Stadt aus bis dahin auascedehnt. Vom 1. Novem- 
ber 1834 an war die ^anze» 7\ Meilen lange Bahn von Uarlem bis Walker- Street im Betriebe. Die 
Verlängerung von da bis lur Stadthalle hatte erst im Laufe des Jalires 1839 statt» und es wurde 
am 3. October in Kew-York das Fest der Eröffnung der ganzen Bahn durch ein öffentliches 
Dinner gefeiert. 

Beirieb der Bahn. — Die Harlem Eisenbahn ist bloss ftir den Transport von Reisenden be* 
stimmt; dieser geschah vom 1. Mai 1834 an, wo mau die Strecke bis Yorkville eröffnete und den 
eigentlichen Betrieb begann, mit Pferden; erst vom 15. December 1837 an wurde auch Dampf- 
kraft angewendet. Gegenwärtig werden 5 Meilen der Bahn mit Locomotiven , die übrigen 2| Meilen 
innerhalb des dichtbevölkerten Stadttheils aber mit Pferden benutzt. IVach Sonnenunter<rans: finden 
keine Fahrten mit Locomotiven statt, und die Pferde gehen über die ganze Bahn. 

Die Dampfwagen haben die 5 Meilen lange Strecke mit Einschluss der Aufenthalte in 
20 Minuten zurückzulegen; werden für die letztern 5 Minuten abgezogen, so bleiben 15 Minuten 
für 5 Meilen ununterbrochener Fahrt, was einer Geschwindigkeit von 20 Meilen pro Stunde entspricht. 
Die Pferde, welche nach Sonnenuntergang über die ganze Bahn laufen, legen den Vl^eg von 
7 i Meilen gewöhnlich in einer Stunde zurück, wobei aber die Zeit lur beiläufig 15 Aufenthalte mit 
inbegriffen ist. Innerhalb der volkreichen Strassen dürfen die Pferde nur im Trabe laufen. 

Je nach der Jahreszeit besteht ein Train aus 2, 4 oder 6 Wagen; an Sonntagen, wo die mei- 
sten Reisenden sich einfinden, sind gewöhnlich 8 Wagen im Crange. Zwei neben einander ge- 
spannte Pferde ziehen einen vierräderigen Wagen, oder 4 paarweise hinter einander ge- 
spannte Pferde 2 vierräderige oder einen achträderigen Wagen. Man findet es viel vortheil- 
hafter die Pferde neben einander, als hintereinander zu spannen, weil sie im erstem Falle 
im Momente der Abfahrt den Wagen leichter fortbringen , und denselben auch durch die Deichsel 
leichter anhalten können, als diess bei einem einzelnen Pferde in der Gabel möglich ist. Der dor- 
tigen Erfahrung zufolge kann ein Pferd den Weg von 7% Meilen 3 mal, mithin 22} Meilen täglich 
zurückleiren. — Die Zahl der täs:lichen Fahrten ist ebenfalls nach der Jahreszeit verschieden. Man 
fahrt im Winter von 7 Uhr früh bis 9 Uhr Abends, im Sommer von 5 Uhr früh bis 10 Uhr Abends, 
und zwar während der Tagszeit alle 40 Minuten. 

Zufolge der Charter kann die Compagnie den Fahrpreis selbst bestimmen; derselbe war 
im Jahre 18^9 für die ganze damals eröffnete Strecke von 7i Meilen := 25 Cents. Da indessen die 
meisten Passagiere nur einen Theil der Bahn befahren und , wie bei einem Omnibus, an beliebigen 
Orten ein- und aussteigen , so wurde in Bezug auf das Personengeld die Bahn in 4 Abtheilungen 
getheilt , nämlich in die Strecken : 

1. vom Anfange der Bahn {Walker ^ Sh*eel) bis zur 16ten Strasse; 

2. von der 16ten Strasse bis zur 42sten Strasse ; 

3.' „ der 42sten Strasse bis zur 86sten Strasse oder bis Yorkville; 
4. „ der Sösten Strasse bis zur 133sten Strasse oder bis Harlem. 

Für eine jede dieser Strecken war der Fahrpreis 6;i Cents und es wurden nur Billete zu 
diesem Preise ausgegeben. Jeder Beisende erhielt daher, je nachdem er 1, 2, 3 oder alle 4 Strecken 
zurücklegen wollte, auch 1, 2, 3 oder 4 Billete au der Casse, für deren jedes er 6i Cents entrichtete. 
Der Conducteur nimmt während der Fahrt von jedem Reisenden jedesmal ein solches Billet ab, be« 
vor der Train eine der genannten Stationen erreicht. Von den Passagieren, die, ohne Billete zu be- 
sitzen, am Wege aufsteigen, empfangt der Conducteur das Geld und gibt ihnen hiefur die entspre- 
chende Anzahl Billete» von denen er jedoch sogleich eines zurückbehält. An Sonntagen, wo die 
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Wa^n immer sehr beseUt sind und die Passagiere ol>en oft Mann an Mann stehen» ist es ftr 
den Couducteur allerdings eine sehr schwierige Aufgabe , sich alle 10 Minnten durch sfanmtllche 
Passagiere zu dringen und von ihnen Billete oder Geld in Empfang sn nehmen; im Gänsen jedoch 
ist die Einrichtung gewiss als sehr sweckmassig ansusehen 9 indem dadurch verhindert wird , dass 
Personen grossere Entfernungen auf der Bahn zurücklegen , als woflkr sie gezahlt haben. 

Dem Superintendenten werden die Biiiete vom Bureau der Direction abgezihlt übeigeben • 
und das eingegangene Geld wird jeden Abend von ihm abgef&hrt. Die Conducteurs sind dem Su* 
perintendenten verantwortlich; man hat jedoch über die von ihnen wahrend der Fahrt eingenom- 
menen Betrage keine Coutrolle und muss sich in dieser Beziehung auf ihre Rechtlichkeit verlassen. 

Die oben angeführten Fahrpreise bestanden seit der Eröffnung der Bahn bis Ende 1837« 
Im Jahre 1838 wurden dieselben herabgesetzt , und man zahlte, je nachdem man i , | der Bahn- 
länge oder die ganze Strecke zurücklegte, beziehungsweise 6i, 12t oder 18| Cents. Zu Ende 
des Jahres 1838 wurden die Preise wieder auf den frühern Betrag erhöht 

Es gibt 9 wie aus dem Bisherigen zu ersehen, nur eine Cfaiase von Wagen imd Plitzen; 
indem jeder dasselbe zahlt, er mag inwendig im Wagen oder auswendig sitzen. Kinder bis zu 
14 Jahren zahlen nur die Hälfte, und für jene» die auf dem Arme getragen werden, wird gar 
nichts gezahlt. Diess kdmmt den zahlreichen Ammen sehr zu statten, die während der bessern 
Jahreszeit mit den Kindern auf der Bahn fahren, um die gesündere Landluft zu geniessen. 

Einnahmen und Frequenz. — Folgende Tabelle enthält die Bruttoeinnahmen der Unterneh- 
mung von Monat zu Monat; vom Mai 1834 an, wo die Bahn ganz eröffnet wurde, bis zu Ende 
des Jahres 1839. 
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65 


Dollars. 
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2,101 
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Februar. 


... 
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910 
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2.155 
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2,606 
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2,848 
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_ 
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1,106 
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1.613 


68 


3.222 


71 


4.138 
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4.634 
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1,911 


24 


3,516 


38 


4.453 


93 


6,768 


98 


6,256 


68 


Mai. 


2,177 


64 


4,348- 


26 


6,316 


92 


6,512 


33 


7,937 


62 


9,663 
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Juni. 


2,688 


70 


4,739 


56 


4,947 


82 


5.460 


31 


8397 


59 


11,911 


99 


JuIL 


4.044 


76 


5,424 


87 


8,455 


19 


6.970 


92 


11,240 


76 


12,001 


22 


August. 


3,(K)6 


64 


5,637 


86 


7,901 


10 


5,729 


02 


9.%9 


57 


12,626 


74 


September. 


2,171 


60 


4,572 


03 


6.913 


58 


5,436 
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8,770 


80 


12381 
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October. 


2,363 


00 


4,481 


96 


6.306 


66 


6,672 


68 


7346 


86 


11.601 


87 


iXovember. 


1.615 


75 


Z768 


53 


3338 
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6.274 


66 


4,436 


18 


7.083 


98 


December. 


1,283 


75 


1,846 


66 


2,774 


73 


3.642 


61 

1 


3,819 


32 


6.225 


66 




19,351 


63 


38,379 


48 


54,035 


13 


65,632 


18 


79.796 


06 


99311 


00 



Aus diesem Ausweise ist zu ersehen , dass auf dieser Bahn seit ihrer Eröffnung eine fort* 
währende Zunahmen der Einnahmen statt hatte. Mit Ausnahme der Monate Juli ^ August, September 
und October 1837 , in welchen wegen der eingetretenen Handelscrisis im ganzen Lande jeder Vei^ 
kehr stockte, war die Einnahme in dem gleichnamigen Monat jedes folgende Jahr grösser, ab in 
dem vorhergegangenen. 

Vergleicht man die jährlichen Einnahmen mit einander, so sieht man, dass vom Jahre 
1835 bis 1839 die Zunahme 160 pCt., also im Mittel Jähriicfa 40pCt. betragen hat; was gewiss 



ab eiu imaeril gAiistige« Resultat angeaehea werden kann. Im Jahre 1840 erwartete man aber 
ene noch grAaeere Zanahnie der Frequena» indem jetat die Bahn eich weiter in das Innere dea 
Mehteaten Stadttheila erstreckt ; nnd in der That hat das Betriebsresultat der ersten drei Monate 
dea Jahrea 1840 dieaen Erwartungen vollkommen entsprochen. Es betrug nteilich die Einnahme: 

im Januar 1840 . 4413 Doli. 28 Cta. 

,, Februar ,, . 4,812 „ 16 ^ 

„ Harz „ , 6,444 „ 39 „ 

ausammen . • 15,369 Doli. 83 Cts., 

wihrend in demaelben Quartal dea Jahrea 1839 die Ebnahme bloss 10,657 Dollars 52 Cents b^ 
tragen hatte. 

Aus der obigen Tabelle ist femer au entnehmen , wie sehr die Einnahmen in den verschie- 
denen Monaten des Jahres variiren; aie aiiid im Februar am kleinsten, im Juli dagegen am grössten. 
Am 4. Juli 1838 » dem grossen Festtage der Americaner, fuhren 12,600 Peraonen über die Bahn. 

lieber die Zahl der beförderten Reisenden w ird keine genaue Rechnung geführt ; man nimmt 
an, dass ein Passagier im Durchschnitt nur 10 Centa aahlt, demnach weniger als die Hälfte der 
Bahn (oder circa 3 Meiien) aurGcklegt. Diesem sufolg^e hätte die Zahl der Reisenden betragen: 

im Jahre 1835 . . 383,795 

1836 . . 540^351 

1837 . . 556,222 

1838 . . 797,951 

1839 . . 998,110 
Summe 3,276,429. 

Im Jahre 1839 war also die Zahl der beiSrderten Personen bereits anf 1,000,000 gestio* 
gen; in 1840 durfte sie aber achon li Millionen betragen haben — ein Verkehr, wie er auf keiner 
aweiten Eisenbahn in America und nur auf sehr wenigen Bahnen in Europa vorkfomt 

Man findet die Zahl der Reisenden, auf die ganae Bahnlinge reducirt, wenn man 
die Bruttoeinnahme durch 25 Cents (den Fahrpreb f&r die ganae Strecke) dividirt, und zwar 

für daa Jahr 1835 . . 153,518 
„ 1836 . . 216,141 
,* 1837 . . 222,529 
,• 1839 . . 399,244 

im Jahre 1838 war der Preis einea Platzes ftkr die ganae fitrecke nur 18 j Cents , also die ZaU 
dw Durchreisenden = 425,574. 

Laut den, aus den Bfichem der Gesellschaft gemachten Ausaügen wurden im Jahre 1838 von^ 
den 4 Locomotiven im Ganzen 7563 Fahrten hin und her, k lOtfeilen, gemacht. Im Sommer 
sind gewöhnlich 2, und wenn die Frequenz am grössten ist , auch 3 Maachinen in Bewegung ; wo- 
gegen im Winter häufig nur eine verwendet wird. Die Zahl der Meilen , welche sammtliche Loco- 
motiven im Jahre 1838 znr&cklegten, war demnach . • • • . 75,630. 

Auaserdem war die Zahl der Meilen, welche die von Pferden gezogenen Trains zurOck legten, 52,180 

zusammen 127,810. 

Dividirt man diese Zahl durch 7; , so ergibt sieb die Anzahl slmmtlicher Fahrten im Jahre 
1838 mit 17,041, welche mit den 425,574 Reisenden vei^lichen, aeigt, dass im Mittel 25 Per- 
sonen in einem Train waren, welche die ganae Linge der Bahn befahren.. £a virar mithin die 
mittlere Einnahme pro Fahrt 25X ^^l = 4 Dollars 69 Centa« oder pro Meile, die ein Train zuriksk- 
legte, r= 62i Centa. 

LBMid. 27 
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Die Eiimahme betrog aber im Jahre 1838 pro Keile Bahnlinge 10^604 Dollars, und da bla 
Ende 1838 die Auaiagen der Geaelladiaft f&r den Bau der Bahn 1,060,000 Dollarn oder pro Meile 
14[1»333 Dollars ausmachten, so betrug die Bruttoeinnahme in jenem Jahre 7i pCf. der Baukosleo. 
Im Jahre 1839 waren im Mittel 7$ Meilen im Betriebe» die Auslagen l&r den Bau betrngim 
1400,000 Dollars oder pro Meile 144,262 Dollars, und die Bruttoeinnahme war daher = 13^090 Dol- 
lars pro Meile Bahnlänge = 9.07 pCt. der Baukosten. 

BelriebtautUtgen. — So gross die Einnahmen dieser Bahn im VerhSitniss su ihrer Linge 
erscheiuen m&ssen, so reichten sie dennoch bis zum Jahre 1839 kaum hin, die Betriebsaaslagen 
CO decken , und die Cresellschaft hatte für das auf die Unternehmung verwendete, enorme Capital 
noch gar keinen Gewinn gesogen. 

Folgendes ist das Detail der Betriebsaaslagen fltar das Jahr 1838. Hit Ausnahme der Bahn- 
onterhaltungs • und der allgemeinen Regiekosten werden alle Auslagen durch den Superintendenten 
bestritten, der das ganze Betriebsgeschäft leitet, hieriiber genaue Rechnung f&hrt, und am Ende 
eines jeden Monats einen Auszug derselben dem PriUidenten der Direction fiberiiefert Die durch den 
Superintendenten gemachten Auslagen waren folgende : 



1. 



2. 



3. 



4. 



5. 



7. 

8. 

9. 

10. 

11. 



12. 
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Für den Bau neuer Wagen: Materialien 

Arbeitslohn 

Reparatur der Wagen: Materialien 

Arbeitslohn 

Pferde, als: Geschirre, Arzneien 

Kutscher, im Durchschnitt 8 ä 28 Doli, pro Monat 

Stallknechte 

Beschlagen der Pferde 

Stroh und Heu 

Hafer und anderes CSetreide .... 

Reparaturen der Dampfwagen sammt Materialien , wor- 
unter 8 neue Kurbelachsen , welche 2000 Doli, kosteten 

Brennholz f&r die Locomotiveu, 1869 | Cords 
Zufuhren , Sägen und Spalten desselben 
Gehalte der Maschinenfuhrer 

dto. der Heizer 

dto. der Leute bei den Bremsen . 

dto. dto. bei den Ausweichschienen 

Wasserpumpen in die Reservoirs 
Oel för Locomotiven und Personenwagen 
Steinkohlen zur Heizung, Gaslampen etc. 
Rente für das OiHce in der Bowery - Strasse 

dto. dto. dto. in Harlem 

dto. dto. dto. in der 22sten Strasse 
Gehalte der Einnehmer, Condnctenrs 
Gehalt des Betriebs - Superintendenten 

Reinigen der Wagen , Abnehmen der Rider, Reinigen der Achsen etc 

Fiirtrag 
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. 3,185 
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. 1,031 
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. 1,186 
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18,797 


56 
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15\ 






. 5,201 
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5,606 
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. 7,835 
. 1,687 


03) 
74 1 


9,522 


77 


. 2,477 
. 1,125 


33) 

85) 


3,603 


18 


. . 
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837 


44 


• • 
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511 


14 
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439 


49 


. 1,706 
. 1,974 


Ol) 

26) 


3,680 


27 


500 


00) 






150 


ooj 


1,000 


00 
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• • 
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4,980 


95 


• • 




1,900 


00 


hsen etc. 
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1,214 


47 


• • 


• 


60,727 


57 
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Doli. et«. 

Uebertrag 60,727 57 

15. Diverse Aariagen: f&r temporäre Gebftude, Pumpen, Drehscheibeu ; Materialien 

an Holz , Nagel etc., dann Arbeilalohn 2,175 75 

Summe . 62,903 32 

Ab fOr vorrithigea Brennholz 1,700 Doli. 00 Cts. 

,, dto. Pferdefutter 800 „ 00 „ 

„ andere Torrithige Gegenstande . . 80 „ 10 „ 2,580 10 

Wirkliche Auslagen . . 60,323 22 
Hiezu ist nun zu rechnen: 

für die Unterhaltung der Bahn 6000 DolL 

„ den Gehalt des Aufsehers der Pferde . . 1000 „ 7,000 00 

Die allgemeinen Regiekosten , nämlich : der Gehalt des Präsidenten mit 3000 Dol- 
lars» des Secretirs mit 1500 DolL, des Clerk; die Rente für das Bureau der 
Gesellschaft, Schreibmaterialien, Druckkosten etc. haben zusammen betrag en . 7,500 00 

Totalauslagen . 74,823 22 

oder beinahe 75,000 Dollars. Da im Jahre 1838 die Bruttoeinnahme nur gegen 80,000 Dollars 
betrug 9 und bei den obigen Auslagen noch nichts f&r die allgemeine Werthverminderung der Dampf- 
wagen , Pferde etc« gerechnet worden ist, so eigibt sich, dass die Compagnie in jenem Jahre gar 
keinen Gewinn hatte. 

Aus dem bisher Angeführten lassen sich folgende interessante Folgerungen ziehen : 
1. Die Unteriialtung sammtlicher Pferde, die Kutscher etc. kosteten 18>797 Dollars 56 Cents. 
Es waren vom 1. Januar bis 1. April 70 Pferde, vom 1. April bis 1. October 100, und vom 1. Oo- 
tober bis 31. December 60, im Mittel durchs ganze Jahr also 82i Pferde auf der Bahn, und die 
Unterhaltungskosten eines Pferdes betrugen demnach pro Jahr 227 Dollars 85 Cents oder pro Tag 
62 i Cents. Rechnet man die Auslagen ftkr Kutscher und Stallknechte ab, so entfallen f&r die tig- 
lichen Unterhaltungskosten eines Pferdes 43^ Cents, was für eine Stadt wie New -York gewiss sehr 
wenig ist. Ein Pferd erhält des Tags im Winter: 12 QuarU Hafer, 2 Quarts gemahlenes Futter 
(d« i. Hafer und Mais zusammen gemahlen) und »16 bis 18 S.Heu; im Sommer: 14 Quarts Hafer, 
2 Quarts gemahlenes Futter und 20 S Heu. 

2. Die Auslagen f&r Pferdekraft waren 18,797 Dollars 66 Cents, während die von Pfer- 
den gezogenen Trains 52,180 Meilen zur&cklegten ; die Kosten der Pferdekraft betrugen daher pro 
Meile Fahrt 36 Cents. Um diese Auslagen genauer zu bestimmen, muss man auch den Verlust am 
Betriebscapital anschlagen. Die Anschaffung von 82 i Pferden kostete 8250 Dollars und man kann 
annehmen, dass jährlich der 4te Theil derselben im Werthe von 2062 i Dollars zu Grunde gehe; 
diess zu 18,797 Dollars 56 Cents geschlagen, bringt die Kosten der Pferdekraft auf 20*860 Dollars , 
womach pro Meile Fahrt 40 Cents entfallen. 

3, Die Kosten der Dampf kraft waren in demselben Jahre: 

Reparaturen der Locomotiven 5,506 Doli. 64 Cts. 

Brennholz f&r dto. . 7,822 „ 77 „ 

Wasserpumpen f&r dto. . 439 „ 49 „ 

Maschinenf&hrer und Heizer 3,603 „ 18 », 

Oel f&r LoccMnotiven . 907 „ 20 ,» 

zusammen . 18,279 Doli. 28 Cts. 
* Dividirt man diese Summe durch die Zahl der von sämmtlichen Locomotiven zurückgelegten Mei- 
len (75»630), so erscheinen die Kosten der Dampf kraft pro Meile Fahrt mit 24^ Cents. Nimmt 
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mair die Diner einer Locomotive mit 8 Jahren an» ao Iwtragt die jährliche Werthvermindeniiig 
aller 4 Maaehlnen 25000:8 = 3125 Dollani, welchea zu den obigen 18^279 Dollara 28 Genta addirt, 
die Kosten der Dampf kraft pro Heile ffUirt = 28.3 Cta. eraeheinen Iftaat Domnaefa ist die Dampf kraft 
auf dieaer Bahn um 30 pCc. wohlfeiler ala die Pferdekraft, und g«wibrl Dberdieaa den Yoitheil der 
doppelten Geschwindigkeit HIebei wäre noch zu berQcIuiichtigen, dass nach Sonnenunter- 
gang » wo bloaa Pferdekraft angewendet wird y- weniger Reisende ala wahrend dea Tages sich einfin- 
den ; daher die Zahl der Reisenden und mithin der Train bei Benfttzung der Dampf kraft grösser» als 
bei Anwendung der Pferdekraft zu sein pflegt. 

4« Die Locomotiven benöthigteii durchs ganze Jahr f&r 75,630 Meilen Fahrt 1595 Cords Brenn- 
holz ; es reichte daher ein Cord für 47.4 Meilen aus. Da ein Cord Holz sammt der Zubereitung auf 
4 Dollars 90 Cents zu stehen kam , so waren die Auslagen ftir Brennmaterial pro Heile Fahrt 
= I0| Cents oder 36^ pCt. von den ganzen Kosten der Bewegkraft. 

Zu bemerken ist noch , dass im Winter, wo die Locomotive nur 2 Wagen zieht » der Be- 
darf an Holz derselbe ist , wie im Sommer , wo im Durclischnitt ^6 Wagen der Locomotive ange- 
hängt werden, was dem Abkühlen des KesseM in der kalten Temperatur, dem grOssem Wider- 
stand auf den Schienen , der grossem Reibung in den Achsenlagern etc. zuzuschreiben ist. 

Bei den Pferden kostete das Futter 10,836 Dollars 43 Cents, oder pro Heile Fahrt 20| Cents, 
wihrend die ganzen Kosten der Bewegkraft 4K) Cents, oder noch einmal so viel ausmachten. 

6. Dividirt man die ganze Zahl der von den Traina ziirfickgelegten Meilen , 75,630 -|- 52,180 
=: 127,810, in die sammtlichen Betriebsauslagen oder 75,000 Dollars, so ergeben sich die An»» 
lagen pro Meile Fahrt mit 58.7 Cents; und werden ffer die allgemeine Werthverminderung 
der Locomotiven und Pferde noch weitere 5000 Dollars, alao die ganzen Betriebsauslagen mit 
80,000 Dollars gerechnet, so erhalt man 62.6 Cents ala die Betriebsauslagen ftir jede von einem 
Train zurAckgelegte Meile. Diese 62.6 Cents durch die mittlere Zahl der Reisenden in einem Train 
;=: 25 dividirt, gibt gerade 2i Cents als Beförderungskosten pro Passagier pro 
Meile. Im Jahre 1838 wurden aber von einem Reisenden für 7} Meilen nur 18| Cts., mithin pro Rei- 
senden pro Meile gerade 2i Cents eingenommen; es konnte alao damala gar kein Crewinn vom Be- 
triebe der Bahn ent&llen, wie auch achon oben bemerkt worden ist. 

Der Fahrpreis ist auf den meisten Nordamericanischen Eisenbahnen 5 Cents pro Meile; 
best&nde derselbe Tarif auf der Hariem Bahn und wäre die Zahl der Reisenden dennoch dieselbe, 
so wurde die Bruttoeinnahme doppelt so viel, der Nettogewinn aber eben so viel wie die Auslagen, 
iiftmlich 80,000 Dollara betragen , und das Baucapital sich mit 7} pCt. verzinst haben. Nur durch 
eine bedeutende Vermehrung der Zahl der Retsenden kann bei dem bestehenden niedrigen Fahrpreise 
ein Gewinn ffär die Actionnäre erfolgen ; weil nur dadurch die Zahl der Passagiere , also andi 
die Bruttoeinnahme pro Meile Fahrt vei^rdasert werden könnte, ohne dass damit zugleich eine we- 
sentliche Erhöhung der Auslagen bedingt wQrde. 

6. Der obigen Berechnung zufolge kostete im Jahre 1838 eine Meile Fahrt im Mittel, ohne 
Rücksicht auf die Art der Bewegkraft, 62.6 Cts. Es wurde ferner gezeigt, dass die Dampfkraft pro 
Sleile auf 28.3, die Pferdekraft hingegen auf 40 Cents zu stehen kam. Will man berechnen, wie 
viel sämmtliche Betriebsauslagen pro Meile Fahrt mit Dampfkraft betragen haben, so braucht man 
nur von den Gesammt- Betriebskosten dasjenige abzuziehen, was man erspart haben wQrde, wenn 
ausschliesslich nur mit Locomotiven gefahren worden Wire. Es ist diess *— da die Pferdekraft 
um 11.7 Cents höher als die Dampfkraft au stehen kam ~ 52.180 X l^-^ ==« 610506 Cents a» 
6105 Dollars. Die Differenz, 80,000 — 6105 = 73,895 Dollars, durch die Zahl der Meilen, welche 
flimmtliche Trains aur&cklegten, dividirt, gibt die Auslagen pro Meile Eahrt mit Dampfkraft sc 57 .8 
Cents. Durch eine Shnliche Rechnung ergeben sich die Betriebsauslagen pro Meile f^hrt mit 
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Pferdekraft szs 69.6 CeaUit waiT dmd aadi findet, wenn mui xn 67.8 Ceula den oben ugege» 
beoen Untendued von 11.7 Cents eddirt. Ninunt nun an» daM die mittlere ZaU der Beunnden 
pro Falurt in beiden Fallen gleich greea gewesen sei» nümlich s 26, so i»etrugen die Auslagen pr^» 
Reisenden pro Heile bei der Anwendung der Dampfkraft 57.8 : 36 as 2.31 Cents » und bei Anwen« 
dnag von Pferdekraft 69.6 : 26 = 3.78 Cu. , also im letotern Falle beinahe um i Cent mehr. ]&i fimd 
demnach bei der Anwendung der Dampfkraft ein kleiner Gewinn, bei der Pferdekraft hingegen ein 
Verlust im Bahnbetriebe statt 

Diese Erfahrung ist f&r den Betrieb der Bahnen von anseerordentlicher IViehtigkait ; denn sie 
beweist die Siq»eriorital der Dampt iber die Pferdekraft auch in öconomischer Beaiehnng. Um 
aber dieses Resultat noch richtiger beurtheilen au können , ist es nSthig , die Grösse der Trainsb 
das heisst die mittlere Anaahl der im ganxen Jahre bei jeder Fahrt gebrauchten Wagen, su ermit« 
telii. Nach der Angabe des Superintendenten wurden im Jahre 1838 bei jeder Fahrt verwendet: 

Vom 1. Januar bis 1. April: 2 Wagen» 

1. April — 1. Juni: an Wochentagen 4i „. , , ,,, 

•BSoautinreo gj i™ Mittel 4| Wagen, 

i. Jni — 1. fiept i an WocheaUrea fli . „. , ^. „. 
1. Sept — Sl.Dec: an Wochentagen 4 



»9 



«flo«,U6w ^i i» Mittel 4? Wagen. 



Um nun hieraus das Mittel für das ganse Jahr genauer an erhalten, muss man die Zahl der 
in jeder dieser Perioden gemachten Fahrten mit der enispredienden mittlem Anaahl der Wagen 
multipUciren, und die Summe der 4 Prodnste durch die Zahl der im ganaen Jahre gemachten 
Fahrten dividiren ; wobei 4i Wagen als Durchschnitt sich ergeben. Die folgende Tabelle wird diese 
Bechnung besser erleitern. In der letaten Columne ist die Zahl der Keilen beigesetat» welche von 
sammtlichen Wagen surückgeiegt worden sind. 



Periode. 



Zahl der 
Fahrten. 



1. Januar bis 1. April 
1. April — 1. Juni « 

1. Juni — 1. September . 

1. September — 31. December 1838 



Im ganzen Jahre 



Zahl der Wa- 
feo proFahrt. 



GeaamHiUahl 

derWa^en, 

dl« «iDeFalwl 

machtes. 



i'M. der ¥od 

alleo Wafen 

aurick^ele;^ 

teo Meilen. 



3,800 

3494 
M14 

4,633 



2 

4| 



7,600 
14,601 
34,031 
19,856 



57,000 
109,508 
255,232 
148,920 



HM 



17,041 

■^iSi 



I 44 



76,088 



570,660 



Man sieht hieraue» da« sammtliche Wagen 76,088 Fahrten machten, und dass au jeder Fahrt im 
Mittel 4i Wagen verwendet wurden. Jedem Wagen weiden 2 Pferde vorgespannt; wesshalb man 
durchschnittlich f&r jeden Train Pierde benöthigte. Es kostete aber die Pferdekraft pro Meile 
Fahrt .40 Cents, und daraus folgt, dass die Aualagen pro Meile, die ein Pferd zurücklegte, = 
4i Cents waren, mithin die Verwendung von 6.3 Pferden gerade so viel kostete, als die einer Loco- 
moüve, nämlich 28.3 Cents pro Meile Fahrt. Die Erfohruag neigte also bei dieser Eisenbahn, dass 
der Beuieb mit Pferdekraft kostopjeliger als mit Dampfkraft sei, sobald im Mittel mehr als 
3 Wagen (wofür 6 Pferde benöthigt werden) in einem Train vorhanden sind. 

IHe Zahl der Meilen, das sammUiobe Pferde anriicklegtfsp , war 52.180 X ^ = 469,620; 
nnd da im gangen Jahre durchschnittlich 821 Pferde verwendet wurden, so legte jedes derselben 
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3692 Meilen» oder pro Tag 15.6 Meilen BorOck. Die Zahl der von 4 Locomotiven mr&ckgeleg- 
ten Heilen war 75.630, mithin machte eine jede 18»907) Meilen. Um alle Qberfl&aaigen Awlafmi 
xn vermeiden» richtete man sich iu der Zahl der Pferde strenge nach dem Bed&rfnisae ; man moM 
daher annehmen, dass alle 82} Pferde itkr den Betrieb durchaoa nöthig waren. Nach dieeem 
Verhältnisee wären aber noch 120 Pferde benöthigt worden, um dasjenige su leisten, was die 
4 Locomotiven geleistet haben, und es versah daher ein Dampfwagen gerade den 
Dienst von 30 Pferden. 

8. Sämmtliche Wagen legten in einem Jahre den Weg von 670.660 Meilen snr&ck; von den 
34 Personenwagen r welche die Compagnie besasa, machte daher jeder (im Falle alle verwendet 
wurden) 16,784 Meilen. Ausgelegt wurde: 

F&r die Reparatur und den Bau der Wagen . 8,733 Doli. 66 Cts. 

„ Reinigen der Wagen etc 1,214 „ 47 „ 

„ Oel , . . 798 „ 81 „ 

zusammen 10,746 Doli. 94 Cts., 
vergleicht man hiemit die obige Meilenzahl von 670,660, so ergeben sich die Kosten der Unterhaltung 
eines Wagens pro Meile, die er zur&cklegte, s= 1.9 Cents. Auf die Zahl der von den Trains 
zurückgelegten Meilen vertheilt, entfallen für die Unterhaltungskosten der Wagen pro Meile 
Fahrt 8.4 Cents. 

9. Die Unterhaltung der eigentlichen Bahn steht unter Aufsicht eines eigenen Superinten- 
denten, weicher 1000 Doli. Gehalt hat, die Bahn taglich wenigstens einmal zu Fusse begeht und 
allen Arbeiten an Ort und Stelle nachsieht. Im Sommer suid fortwahrend 4 Zimmerleute und 6 
Arbeiter mit den Reparaturen beschäftiget, wozu vorzQglidi auch die Erneuerung der Bahnhdlzer 
gehört. Ein Zimmermann erhält 1) bis 2 Dollars täglich, ein gemeiner Taglöhner, nach dem 
Grade seiner Brauchbarkeit, | bis 1 Doli. Im Winter werden nur 6 Mann fortwährend verwen- 
det, zum Schneeschaufeln aber besondere Arbeiter aufgenommen. 

Der Lohn der beständigen Arbeiter beträgt daher des Jahres . 3500 Dollars 

hiezu ftbr Materialien und Schneeschaufeln 2500 „ 

dann der Gehalt des Superintendenten 1000 „ 

macht zusammen 7000 Dollars, 

oder pro Meile Bahnlänge 933 Dollars. Für die Meile Fahrt eines Train betragen diese Ausla- 
gen 5.5 Cents. 

10. Die allgemeinen Regiekosten und andere Auslagen betrugen, mit Einschluss der 
Rente für die Office dann der Heizungs- und Beleuchtungskosten, 10,474 Dollars 26 Cents, welches 
pro Meile Fahrt 8.2 Cents ausmacht. 

Für jede Meile, die ein Train zurücklegte, waren demnach 

die dgentlichen Transportkosten 48.9 Cents 

„ Bahnunterhaltungskosten .... 6.6 ,» 
„ allgemeinen Regiekosten .... 8.2 „ 

zusammen 62.6 Cents. 
Das Gewicht von 4i Wagen, a 3800 & war 8.55, das von 26 Reisenden ä 130 S, 1.63, 
die ganze Last 10.18 Tonnen, also die Betriebsauslagen pro Tonne pro Meile im Mittel ;= 
6.15 Cents; bei Anwendung der Locomotive-Kraft waren diese Auslagen 6.68, und bei der Anwen- 
dung der Pferdekraft 6.83 Cents, vorausgesetzt übrigens, dass die Trains in beiden Fällen gleich 
schwer waren. 

Das ganze Gewicht eines Train verhielt sich zu dem Gewichte der Reisenden wie 10.18:1.63 

as 6 j : 1 
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Folgende Tabelle gibt eine Ueiteraieht der Betriebeaiülagen der Bahn Ar das Jahr 1838 
bei Anwendung Ton Damptkraft: 



Claa^e der Auslagen. 



Pro ]IIeUe 
Fahrt. 



Pro Rei- 
senden pro 
Meile. 



Cents. 



1 Bewegkraft .... 
Unterhaltung der Wagen 
Andere Auslagen . . 

Bahnunterhaltangskosten 

Allgemeine Reg iekosten 



28.3 
8.4 
7.4 
5.5 
8.2 



Cents. 



1.13 
0.33 

0.30 
0.22 
0.33 



mmmammm 

Pro Tunne 
pro Meile 
4«r ganzen 
bewegten 
I<a8t. 



Centa. 



2.78 
0.83 
0.73 
0.54 
0.80 



Total 



■ 



57.8 



2.31 



5.68 



Die iVew-York-Uarlem Eisenbahn wird eine grössere Wichtigkeit erlangen, sobald die seit 
lange projectirte Eisenbahn von IVew-York nach Albany beigestellt sein wird; diese letitere wird sich 
nämlich an die erstere anschliessen und in Harlem beginnen. Es wird sich dann ein neuer, regel- 
mässiger Verkehr an Reisenden und Gutern auf der Harlem Bahn bilden und mit dem bereits be» 

» _ 

stehenden das Einkommen der (Sesellschaft in einem solchen Grade vermehren, dass sich eine sehr 
gute Verzinsung des Baucapitals ergeben wird. 

Am 4. Juli 1839 ereignete sith auf der Harlem Bahn der höchst seltene Fall der Explo* 
sion eines Dampfwagen-Kessels, bei welcher der Maschinenfuhrer getödtet, und mehre andere Per« 
sonen schwer verwundet wurden. Die Locomotive war eben mit dem Train von Harlem an der 
Stelle angekommen, von wo aus die Wagen weiter in das Innere der Stadt mittelst Plerde befSr- 
dert werden, und um sie auf die Drehscheibe au wenden, wollte man mit ihr in den Ausweichplata 
fahren, als durch einen Fehler oder ein Versehen bei den Leitschienen die vordem Räder das Ge- 
leise verliessen. Man suchte die Maschine mit den gewöhnlichen Hulfiimitteln wieder auf die Schie- 
nen zu bringen, und als mau damit beinahe zu Stande gekommen war, fand die Explosion des 
Kessels statt, welche eine fast gänzlidie Zerstörung der Maschine zur Folge hatte. 

Es ergab sich, dass dieses schreckliche Ereigniss dadurch herbeigefiihrt wurde, dass man 
das Feuer zu dämpfen vergass, während man damit beschäftigt war, die Maschine ins Geleise zu 
heben. Es wurde nämlich dadurch das Wasser im Kessel sehr niedrig; die obere Decke des Heia- 
kastens, davon eutblösst und der Wirkung des Feuers ganz ausgesetzt, konnte dem Drucke des 
Dampfes nicht mehr widerstehen, und es musste die Explosion erfolgen. Bei näherer Untersu- 
chung hat sich auch gezeigt, dass die auf der Decke des Heizkastens angebrachten Verstärkungs- 
rippen etwas zu kurz waren, wodurch ihnen die feste Auflage auf den Seitenwänden fehlte. 

Bisher sind nur drei oder vier Fälle bekannt, wo die Explosion einer Locomotive vorkam. Es 
gehört diess demnach zu den seltensten Ereignissen im Gebiete des Eisenbahnbetriebes. 



IVEW-YORK -ALBANY EISENBAHN. 

Obschon zwischen New -York und Albanj eine directe Verbindung durch die SchiflOTahrt auf 
dem Hudson-Flusse bestehet, so hat doch schon seit vielen Jahren das Project der Anlage einer 
Eisenbahn zwischen den zwei ^lichtigsten Städten des Staates die allgemeine Aufmerksamkeit 
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erregt» und be^to ftm 17. April 1832 wurde hief&r eine Charter ertheilt. Die Compft^ie, mit 
eiiiem Actiencapital von 3 Hillionen Dollars» ward hierin autoriairt , Ton dem Ende der Harlem Bahn, 
dem linken Ufer dea HadMm entlang» bis nadi Albany oder Troy eine Eisenbahn herznsteHen. 
Der Haupts weck derselben sollte sein, die Communication zwischen New -York uiid dem Innern 
des Landes das ganae Jahr hindurch offen au erhalten, und vorzfiglich im Winter» wenn der 
Hudson Bugefroren ist » fbr die Beförderung der Reisenden und G&ter von New -York nach Albanjr 
luid den Städten im Westen, so wie umgekehrt» ein bequemes Mittel darsubieten. 

Durch die Herstellung der New-York- Albany Eisenbahn wird die grosse Eisenbaknkette 
erglttst » welche sich von der Hauptstadt des Staates bis sum Erie - See » parallel mit dem Hudson 
und dem grossen Erie-Canal, ausdehnt» und von Reisenden d«i ganee Jahr hindurch» im Winter aber 
f&r den Transport jener G&ter benutst werden wird» deren Werth die höhern Frachtkosten auf 
Eisenbahnen ertragen kann. Ein weiterer Umstand, der die Ausf&hrung dieses Werkes Ar die 
Stadt New -York von grösster Wichtigkeit macht» ist die Concurrena Boston*s um den Handel des 
Westen. Die swischen der letatem Stadt und dem Hudson unternommenen Elsenbahnbauten, 
welchen dieStaatsregiemng von Massachusetts sehr liberale Unterstützungen gewahrte» werden bald 
ihre Vollendung erreidit haben; dann bleibt Boston's Hafen f&r die aus dem Westen am Hudson an- 
gekommeneii Güter den ganaen Winter über zugänglich» wo hingegen in dieser Jahreszeit die Com» 
munication mit New -York fast ganz unterbrochen ist. Trotz der so anerkannten Wichtigkeit die- 
ser Unternehmung fiind dieselbe dennoch von Seite der Capttalisten so wenig Unterstützung, dass 
ihre Attsflkhrung noch immer sehr ferne ist. 

Aus dem Berichte» welchen der Ingenieur E. F. Johnson über die im Jahre 1838 vorgenom- 
menen Vermessungen erstattete» geht hervor» dass die Richtung der Bahn im Allgemeinen der öst«* 
lidien Grknzlinie des Staates folgt nnd im grdssten Theil ihrer LSnge 15 bis 25 Meilen vom 
Hudson entfernt bleibt. Sie beginnt am nördlichen Ufer des Harlem -Flusses» erstreckt sich durch 
die Grafschaften Westchester» Putnam» Dutchess nnd Columbia bis nach Greenbush» gegenüber 
der Stadt Albanj» nnd ist im Ganzen ziemlich direct Die Krümmungen haben» mit Ausnahme 
zweier Strecken» Halbmesser von mehr als 1500 Fuss» und die ganze Ltnge ist 140.7 Meilen» 
gleich der des Hudson • Flusses swischen denselben 2 Puncten. 

Das Profil der Bahn ist ebenfalls sehr günstig; die» vom Flusse aus betrachtet» so furcht- 
bar erscheinenden Berge und Schluchten werden in der adoptirten Trace von der Bahn vermieden; 
und jenes Hochland » welches vom Strome getheilt sich in einer nordöstlichen Richtung nach Mas- 
saehusettB und Vermont hinzieht» wird von derselben in einem Punct übersetzt» der nur 769 Fuss 
über der MeeresBiche erhaben ist. In der ganzen Linie kommen 2 Scheidepuncte vor» der eine 
S6 ) der andere 92 Meilen vom Harlem - Flusse. Gegen diese Scheidepuncte sind die Steigungen von 
beiden Seiten gleichmlssig» und übersteigen nicht SO Fuss pro Meile (1:176). In der ganzen Bahn- 
itrecke ist die L&nge der geraden Linien . . 101.7 Meilen» 

die der Krünrnnungen = 39.0 »» 

zusamnien^ 110.7 Meilen . 

In Bezug auf das Niveau sind: 

22.1 Meilen horizontal» 

26.7 »» mit Steigungen bis 10 Fuss pro Meile (1 : 528) 

26.5 ^ dto. von 10 bis 20 Fuss pro Meile (1 : 528 — 1 :264l) 

10.1 »» dto. von 20 bis 25 »» dto. (1 : 264 — 1 : 211) 

56.3 »» dto. von 25 bis 30 »» dto. (1:211-^1:176) 



i*M*^ 



14(k7 Meilen. 
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Die Komma des Unter bauee Akr eki einftekee Geleiae wordao mit iM^jOW^ Dollars im 
Cviiiaeo, oder nil 10,063 Dollars pro Meile aageschlageo^ die Kosten des Unter« und Oberbaoes 
ssnunt den nMhigen AusweichpUUaen , bei Anwendtoif von Flachscbienen , mit 2»378,000 DoUara 
oder mit 16,WI0 Dollars pro; Meile. Die Erriebtang der MtUgea Gebinde und die Anschaffung von 
Dampf- 1 Heise* und Fracbtwagen wArde eine weitere Auslage von 4, bis 50(MMI0 Dollars veruraa* 
eben, und mit flinschiass demelben die*Meile Babn anf SOiOOO Dollars au stoben kommen. 

Die ersten 6 Meilen der Bahn vom Harlem- Flusse aus wurden noeb im Jahre 1838 in En- 
treprise gegeben ; allein die Schwierigkeift , das aar Fortsetaung des Baaes ndthige Capiul aufaubrin* 
gen, hemmte alle weiiern Operationen. Bis au Ende des Jahres 1839 betrugen simmtliche Au^ 
faigen der Gesellschaft 67»S00DoUars; hievon waren 37»500DoHars von den Actionnaren eingesahlt, 
und 2(k000 Dollars aaageborgt worden. Nachdem eine an die Legislatur im Winter 1839 gemachte 
Application am Garantirung eines Aiilehens ohne Erfolg geblieben war» kam ein Arrangement awi- 
sdien der Conqiagnie der Uarlem und jener der Kew-York-Albanj Eisenbahn an Stande, laut welchem 
die eratere ihre Eisenbahn durch die Grafiichaft Wesichester aur einer Unge von circa 42 Meilen 
verlingern, ond der letatern Compagnie ihre in dieser Sectioo bereits gemachten Auslagen 
vergfiten sollte. Es hatten sich iiAmlich die Bewohner der nördlicher gelegenen Grafschaften bereit- 
wfllig erkllrt, die aöthigen Fonds ftkr die Vollendung der Bahn bis Albany durch Subscriptipn her> 
beizusdiaflen , sobald dieselbe durch die Grafschaft Wesichester vollendet sein würde. 

Das awischen beiden Compagnien getroffime Arrangement erhielt die Sanction durch eine 
Acte der Legislatur; und um das Project in Auaf&hrung bringen au kjhinen, wandte sich die 
Compagnie der Harlem Eisenbahn im Juli fe40 aa die Stadtbebörde in einer Bittschrift , worin aie 
die Wichtigkeit, welche die Verttngemng ihrer Eisenbahn f&r die Stadt New -York haben müsse, 
hervorhob, und um die Garaiitirong eines Anleheas von 300,000 Dollars anaachte. 
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Durch den Erie*Canal und die Hngs demselben sich hmaiehenden Eisenbahnen wird in 
kuraer Zeit die aweifache Verbindung des Hudson - Flusses mit den grossen Seen vollendet sein. 
Beide Communications- Linien durchschneiden den n<^rdlichen Tbeil des Staates, und die rasche 
BnCwickfclong desselben in landwirthschaftlfeher, industrieller und commerdeller Beziehung hat 
sdion Hngst die Bewohner der südlichen, vom Gebiete des £rie-Canals entferntem Landeodi-"^ 
stricte anf die Vortheile aufmerkaam gemacht , die auch ihnen durch die Hersteilung einer directen Com- 
mnnication awischea New -York und dem Erie-See erwachsen mussten. Bereits am 24. April 1832 
wnrde daher einer Compagnie das Privilegium ertheilt, eine Eisenbahu von der Stadt New« York 
bis aam Erie-See darch die südlichen GrafiMshaften au bauen , auf derselben Personen und Güter 
au transportirea , den Tarif hieflir selbst an {bestimmen und Zolle au erheben , wo immer eine See* 
tion von 10 Meilen Linge vollendet und erdffnet sein würde. Das Capital der Gesellschaft war 
■dt 10,000,000 Dolbrs bestimmt; doch soUte, laut einem spätem Amendment der Acte, der Bau be- 
gonnen werden dürfen, sobald Actien im Betrage von einerMillion Dollars subscribirt sein würden. 
Im Juli 1833 war diess der Fall, und gleich darauf wurde die Gesellschaft oiganisirt. Bei der Gross» 
artigkeit der Unternehmung hatte man gleich vom Anfang darauf reflectirt , dass die Staatsr egie- 
rui^ ihr auf die eine oder die andere Weise au Hülfe kommen werde, und auf Ansuchen der 
Gesellschaft wurden im Jahre 1834 auf Kosten desStaatesdie Vermessungen von dem Ingenieur 
Benjamin Wright vorgenommen, deren Resultat die Auaflkhrbarkeit des Projectes ausser allen 
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Zweifel setzte. ITni jedoeh den CJegenstaiid noch frQiidItcher sn erAltern » wurden dem obenge» 
nannten Ingenieur von Seite der Gesellschaft awei andere Ingouienre» JUoncnre Rol»inson nnd Jo- 
natlian K night, mgesellt, welche die Pliae prQfen mid nn Orl und Stelle die nCthigen Untenudun* 
gen Tornehmen sollten. In dem bier&ber erstatteten Bericht erkl&rten diese Ingenieure , dnss die 
Bahn, wenn sie in der vorgeschlagenen Linie ausgeflUirt wArde, in ihrer gansen Lange mit Dampf- 
^va;;en benütsit werden könnte, indem nirgends eine schiefe CUche mit stationirar Dampfkraft ania 
leiten wäre. Die Kosten der Hersteilung der ganaen Bahn von 483 Heilen Ungie sammt allem 
ZutrehOr, der Unterbau tdr ein doppeltes, der Oberbau f&r ein eiiifeches Geleise angelegl, wurden 
mit 6,<M)(^(KN> Dollars angeschlagen. 

Schon während der Sitanug der gesetagebenden Versammking im V^lnter 1835 hatte sich die 
Compagnie an dieselbe um die Bewilligung eines Darfehens gewandt , jedoch von Seite der Abgeord* 
neten aus den Canal - Gegenden die grOsste Opposition er&hren ; der Versuch wurde in der folgenden 
Sitzung wiederliolt, imd in dem Berichte, welchen dasComite ßkr Eisenbahnen ikber die vorgeschkh 
gene Bill erstattete, und welcher Ar die Unternehmung durchaus g&nstig lautele, heisst es unter 
anilerm , wo von der Einträglichkeit der Bahn und der Versinsung des su verwendenden Capilab 
gesprochen wird: 

^Werke dieser Art sind gewöhnlich nach dem Grade ihrer Ausdehnung und dffentlichenNfiti^ 
»,lichkeit einträglich. Wenn sie das Reisen und den commerciellen Verkehr erleichtem und in 
„diesem Betrachte keine Concurrena au erleiden haben, — wenn sie neue, wohlfeilere und sdiiiellere 
,,Mittel für den Transport vonAgricultnr-Producten und Manttfectur-Eraeugnissen nach und von einem 
,,]Markte darbieten , und augleich durch Territorien sich <Mtrecken , wo diese Producte salilreich sind 
„oder vermehrt werden können: — dann ist ihre NQtsBchkeit verbürgt, und ein ^uter Gewinn folgt 
„unfehlbar. Nach wekhen Regeln shid wir aber im Stande, die Vortheile und Revenuen einer solcfara 
»^Unternehmung in einem jungen, fruchtbaren und annehmenden Lande, wie dem unserigeib aubemea- 
..,sen? Wir mögen von analogischen Fallen Schlussfolgerungen ziehen, durch Vergleichungen Ur* 
„theile fassen, oder uns durch Erfahrungen, welche die Vergangenheit bietet, in unsern Erwar- 
„tiiiigen f&r die Zukunft leiten lassen: allein die .HUfsqueUen der Natur, welche Zufall oder Industrie 
„erst entwickeln, Erflndungen und Verbesserungen , welche das Genie und der Unternehmungsgeist 
„iiocli einfTiliren werden» so wie deren Resultate, lassen sich nicht nach den R^ln und Grundsätzen 
„der Wissenschaften im Voraus bestimmen; sie können nicht nach prophetischen Visionen bemessen, 
p^nlcht durch menschlichen Scharfsinn beredinet werden/' 

In^der Bill, welche hierauf passirte, vrurde der Compagnie von Seite des Staates ein'Anlehen 
von 3,000>00(1 Dollars in der Art garantirt, dass die Gesellschaft immer erst eine TOi^esehriebene 
Strecke der Bahn ganz zu vollenden hätte, bevor sie Staatsschuldscheine au einem bestimmten Be« 
trage ausgefolgt erhielte. In Folge dieser angesagten Unterstützung wurde zwar der Bau wirklich 
I>eg'onnen und die Herstellung von 4U Meilen Bahn in Contract gegeben; alleia da die vom Staate 
zugesagte Unterstützung die Vollendung eines bedeutenden Theils der Bahn von den Mitteln der Ge* 
Seilschaft; voraussetzte, so bewirkte die zu Anfang des Jahrea 1837 eingetretene Geldcriria die 
Einstellung aller Arbeiten. In der Sitzung der Legislatur Im Jahre 1838 wurde hierattf die obige 
Bill dahin amendirt, dass der Compagnie 3(10,01)0 Dollars in Staatspapieren verabfolgt werden sollen, 
sobald sie eine gleiche Summe aus ihren eigenen Mitteln veraui^abt habe, und dass anf dieselbe Weise 
weitere 100,000 Dollars oder mehr zu verabfolgen seui werden , wenn von Seite der Gesellschaft 
dargethan wird, dass die Ertragnisse der frAliem Darlehen erschSpft seien, und eine neue Einsah- 
lung von Seiten der Actionnäre bis zu einem, der geforderten Summe gleichem Betrage statt hatte; 
diess sollte sich so lange wiederholen , bis <ler Gasellschaft die ganaen bewilligten 3,0((0,000 Dollars 
in Staatspapieren übergeben worden seien. 
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In Folge dieses GeeetaM war die Gompagnie schon melir lu letMen im Stande; sie lies« andi die 
Arlieiten in dem bereits I>egonnenen Thefl der Bahn fortsetzen und andere Streclüen in Bau neh- 
men» 80 dass Ins Ende des Jahres 1839 von den Aotionnären 401,5(N> Dolliurs eingezahlt und ver- 
ausgabt waren. Die von dem Staate Im Betrage von 400,000 DqIL erlialtenen Schuldscheine, 
welche nur 4i pCt. Interessen tragen, wurden im Durchschnitt zu 7& pCSc. ihres Nominal- 
Werthes reaKsirt, und braditen also 300,000 Dollars ein. Bis Ende 1830 betragen daher die ganzen 
Anslagen 701,500 DoHars. 

Mit dieser Vnterstfttsung noch immer nicht zufrieden, wandte man sich schon im Winter 
1839 und dann im darauffolgenden Jahre abermals an die Legislatur um eine fernere Abindemng 
des Gesetzes. Es sollten nlmlich die vom Staate darzultsihenden Betrage stets das Döf^ke von 
dem betragen, was die Compagnte aus ihren eigenen Mitteln herbeigeschaift und ftir den Bau ver- 
wendet haben w&rde. — Auch dieses wurde der Gesellschaft endlich zi^standen, und letztere nun- 
mehr in den Stand gesetzt, den Bau mit Energie fortzusetzen. 

Die Linie der New-York-Erie Eisenbahn beginnt am rechten Ufer des Hodson zu Tappan, 
2S SIeilen oberhalb der Stadt New-Vork, weil nämlich der Hudson bis zu diesem Puncto den 
Staat New-Jersey begrinzt. Sie verfolgt eine nordwestliche Richtung, durchkreuzt den Delaware- 
Hudson Caiial, geht dann dem Delaware entlang bis Deposit, und setzt fiber die Wasserseheide 
zwischen dem letztem Flusse und dem Susquehanna, in einer Höhe von 1430 Puss über dem 
Hudson. Zu Binghampton überschreitet sie den Chenango-Canal, geht dann am rechten Ufer des 
Susquehanna durch Owego nach Elmira, wo sie auf den Cffiemung-Canal triflPt. Durch die Thaler 
des Tioga* und Canisteo-Flusses fortlaufend, erreicht die Linie ihre hOchste Wasserscheide 1780 
Puss über dem Hudson, von wo sie sich in den ThSlem des Genessee- und Allegany-FIusses hinab senkt, 
hierauf zu Olean mit dem Genessee-valley Canal zusammentrifft, und nachdem sie eine Strecke dem 
Allegany gefolgt ist, sich durch die Grafschaft Chautauque bis zum Erie-See hinzieht, wo sie zit 
Duukirk ihren Endpuuct erreicht — Die ganze Bahnlinie, Iheilweise bereits ausgesteckt, theil- 
weise aber bloss vermessen und noch nicht definitiv festgesetzt, hat nacli den letzten Angaben 
eine Lange von 45t Meilen. Rechnet man hiezu die Entfernung von New -York bis Tappan mit 25 
Meilen, so ist die ganze Entfernung von New -York bis zum Erie-See = 479 Meilen. Die Eiitfer^ 
umg von New-York bis Buffalo auf dem Hudson und dem Erie-Canal beträgt SOft Meilen; auf 
den Eisenbahneift von New -York nach Albany und längs dem Erie-Caiud wird die Entfernung 466 
Meilen ausmachen. 

Auf beinahe drei Viertel ihrer Unge folgt die Bahn dem Lauf der Flüsse ; die Krümmun- 
gen haben 1000 Fuss als kleinsten Radius ; als Maximum der Steigung wurde 60 Fuss pro Meile 
(1 : 88) angenonunen ; dasselbe kommt jedoch im Ganzen nur auf beilftnfig 5 Meilen Linge in 
Anwendung. 

Aus der oben ang^ebenen Richtung der Bahn geht hervor, dass sie mcbt nur die einzige 
directe Verbindung zwischen dem Hudson- und dem Susquehanna -Strom herstellt, sondern in 
ihrer Ausdehnung die folgenden, grossentheiis bereits ansgeflihrten CanSle und Eisenbahnen berührt; 

1. Den Delaware-Hudson Canal, 

2. den Chenango Cbnal, 

3. die Ithaca-Owego Eisenindm, 

4. den Chemuiig Canal, 

5. die Williamsport-Elmira Enenbaluffr 

6. die Corning-Blossburg Eisenbahn» 

7. den Genessee-valley Canal. 

28* 
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Ferner sind mehre Bbeiibahnlitiien projectirt» die ron Dankirk aw imrdk die Staaten Femuijlvamen 
und Ohio eich erstrecken aollen. 

Vieraig Keilen der Bahn worden, wie bereite angeflklirt» achon im Jahre 1835 in Angriff 
genommen ; ea war diaaa eine Strecka im Thale dea Delaware , von Deposit bia tftm CaUeooiH 
FIGaachen. Der Contractapreia Ar die Herstellung dea Unterbauea anf dieaen 4rt> Mdlen flkr %m 
doppeltea Geleiae war 310»(NM) Dollars, oder im Dnrchaclmitt pro Meile 7,750 DoUan. iSetI jener 
Zeit wurden noch 10 Meilen am westlichen Ende der Bahn von Dunkirk ana imd 5> Meilen am 
tetlichen Bnde, nimlich vom Hudaon ana durch die Grafaebaften ^Bockland und Orange, in Coih 
tract gegeben, ao daaa bia Ende 1839 bereite 103 Meilen im Bau/ und hieflir Ober tOO,000 DolL 
anag^eben waren. Auf dieaer gausen Strecke wurde dar Unterbau flir ein doppeltea Geleiae aot 
gelegt, doch tMabaiehtigte man, denaelbeu auf dem fibrigen Theil der Linie bloaa f&r ein einfadiea 
Geleiae herzuatellen. — Der Oberbau aoUte nach der gewShnlicbeu HohBoonatrnction gemachl 
werden, nämlich mit 3 Lagen Hölzern, auf daren oberste die Flachsehieuea genagelt werden, 
Veber die Dimeaaionen und FV>rm der letztem hatte mau sich noch nicht entschieden. Die Geleiae- 
weite wurde mit 6 Fuaa im Lichten angenommen. 

Sollte ea indessen, wie ea vielaeitig angeregt und bereite mehrmals in der Ijegislatur vor- 
geschlagen wurde , dahin kommen , dass der Staat die Bahn auf eigene Koaten heratellt und der 
G>mpagnie die von ihr bereite gemachten Einzahlungen sammt Interessen vergütet, so dQrfte der 
Plan, nach welchem der Bau ausgeführt werde» soll, eine wesentliche Modification erleiden; 
es würden dann wohl zwei Geleiae angelegt und massive Schienen hiefur verwendet werden; 
die Kosten des ganzen Bauea aicli aber auf 12 Millionen Dollara belaufen. 

Bemerkenawerth iat ea, dasa auf dem grössten Theiie der Bahnlinie die Gmndeigenthikmer 
freiwillig uiul unentgeltlich die flkr die Eisenbahn nöthigen Grundstücke abgetreten haben, wodurch 
eine bedeutende Summe in den Aiilagakoaten erspart wird. 



BROOKLYN. JAMAICA BISBNBAHN. 

Brookijn iat eine am East-river (einem Meeresarm) gegenüber von ^^ew•York gelegene; 
bedeutende Stadt. Eine grössere Anzahl Dampffihren unterhalten eine immerwihrende Cenf 
municatioa zwischen beiden Städten und machen Brookijn zu einer Vorstadt von New -York. Die 
Zahl ihrer Einwohner, in 1810 erat 4400, war im Jahre 1835 bereite auf 24,500 geatiegen, 
und durfte jeut an 30,000 betragen. Die Insel, an deren Spitze Brookijn gelegeu iat, und welche wegen 
ihrer Gestalt ^fLong iMland^* (die lange Insel) heisst , dehnt sicli auf eine L&nge von KM) Meilen 
lings der Küste von Connecticut aus, und bildet den Sund von Long island {Long istund 4wuut)^ 
auf Welchem daa ganze Jahr hindurch eine Dampbchififalirt zwischen ]\ew-York und den Hafen 
von Connecticut und Masaachusetts unterhalten wird. 

Für eine Eisenbahn von Brookijn nach dem 11 Meilen entfernten, kleinen Orte Jamaica 
wurde bereits im Jahre 1832 eine Charter ertheilt. Das Actiencapital der Geaellachaft aollte 
300,000 Dollars sein, und die ganze Bahn binnen 5 Jahren vollendet werden. Die noch in 
demselben Jahre von dem Ingenieur Douglass vorgenommeneu Vermessungen bewiesen die leichte 
Ausführbarkeit derselben, und in dem hierüber erstatteten . Bericht waren die Baukosten der 
eigentlichen Bahn C<>hne Grundeinlösung) , je nachdem ' die Ausfuhrung in der eiueii oder der 
andern vorgeschlagenen Trace zu geschehen hätte, mit 90 oder 115,000 Dollars angeschlagen. 

Da die Bahn, um den East-river zu erreichen, durch die Strassen der Stadt Brookijn ver- 
längert werden musste, und die Stadtbehörde deaahalb der Compagnie achwere Bedingniaae aufer- 
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legte» 80 vergingeB 2 Jidire, bevor der Bau beginnen kotiote, und die ganae Linie wurde daher 
ersi im Fr&hjahre 1836 eröfinet. 

Die Brooklyii-Jamaica Balui begiont hari am Landoiigsplat&e der DampITabren^ am Eaat-river, 
erreicht die Höhe de« 400 Yarda langen , steilen Abhanges» mit einer Steigung von 1 : 25, und 
geht dann abwechselnd steigend and fallend im Niveaa der Atlantic-Strasse durch die ganae Stadt 
Brooklyn. Ausserhalb derselben ist auf einer Lftnge von 4M)0 Yards eine Steigung von 80 Foss 
pro Meile (1 : 66) » in der weitern Strecke Ins Jamaica aber kommt keine grössere Steigung als 
35 Fuss pro ifeeile (1:150) vor; auch ist der Krümmungshalbmesser nirgends kleiner als 4000 
Fuss. Die ganae Unge der Bahn* beträgt 11 Meilen. 

Die Stadtbehörde von Brooklyn legte der Compagnie fftr das Recht» die Bahn durch die 
Atlantio-Strasse fuhren xu d&rfen» die Verpflichtung auf» diese Strasse au planireu^ auf 60 Fuss 
Breite zu pflastern und an den Trbttoirs behauene Einfasssteine anaubringen. Die hiedurcli der Ge* 
«elbchaft verursachten Auslagen sollen allein gegen 100»000 Dollars betragen haben* 

Der Unterbau dieser Bahn wurde, fiir ein doppeltes (Seleise hergestellt. Da die Gegend 
nehr Dach ist» der Boden fast durchaus aus Sand und Schotter besteht und in der ganaen Linie 
kein Ffass au ibersetieu war» so ward die Anlage der Bahn sehr begnastigt. Der Oberbau wurde 
-vom lugeniear, Smor Douglass, nach einem gana neueu Plan heigeateUt» wie aus der folgenden 
Beschreibang und der Darstellung anf Tafel. VIII au ersehen ist: 

1. Ausserhalb der Stadt Brooklyn wurde die» Fig. 1 und 2» Tafel VllI» dargestetlte Constmix 
lioB eingewendet. Es wurden nämlich unler jede SchienenUnie» von 3 au 3 Fuss, SteinpbUten von 
18 Zoll im Quadrat und 4 Zoll Dicke» je swei einander gegenüber, fest in die Erde gebettet; darauf 
kamen die -8 Fnss langen, 6 Zoll breiten und eben so dicken Querbdlaer von rother CSeder, und auf 
diese die Stfthie, in welchen die gewählten Schienen von 38 & pro Yard ruhen und miltelsl aweiier 
Keile iestgehahen werden. 

Ein Querdurchschnitt der Schiene und des Chatr, welche beide eine eigeuth&mlidie Form 
Imben, ist in Fig. 4 in halber natfirUcher Grösse dargestellt. Die Schiene ruht mit ihrem abern 
Theil auf den Backen des Chair und nicht» wie es gewöhnlich der Fall ist, mit dem mitem llieti 
ihrer Rippe in der Höhlung desselben. Die Chairs, welche 18 ft wiegen, sind in die Qaerhölaer eingetaasen, 
wodurch man theils einer Verindenmg der Geleisewette vorbeugen , theils der Schiene , durch eine in 
Beaug auf die Querhölaer niedrige Lage, eine grössere Stabilität geben wollte. Zur Befestigung 
der Chairs auf die Unterlagen wurden , sUtt der Nägel , \ Zoll sUrke , 4 Zoll lange Holaschrauben 
verwendet, welche f&r hinlänglich stark gehalten wurden, da durch das Einlassen der Chairs der 
Seitendruck durch das Querholz selbst aufgehoben wird. Fig. 5 ist der Grundriss eines Cliair , und 
Fig. 6 stellt 2 Keile A, B vor, die man anwendete, um die Schienen hi den Chairs festauhalten. 
Sie passten in eine an diesem Behuf sowohl in den Schienen als in den Chairs angebrachte Ver^ 
tiefung. Später fand man für denselben Zweck einen einaigen Keil hinreichend. 

2* Da wo die Bahn durch die Strassen der Stadt fortläuft, ruhen die Chairs unmittel- 
bar auf Steinblöcken von 18^ Zoll im Quadrat und 4 bis 6 Zoll Dicke, sind 20 S schwer und 
haben unten an ihrer Basis einen Einschnitt, in welchen eine 2} Zoll breite und \ Zoll didce 
Eisenstange passt, die daxn bestimmt ist, die beiden Steinblöcke und mithin auch die Schienen 
in ihrer gehörigen Entfernung au erhalten. Die Befestigung der Chairs auf die Unterlagen geschah 
mittelst Bolzen die von unten durch den ganzen Stein und durch die Seiten der Chairs reichten. 
Dieselben Bolzen gehen zugleich durch die Eisenstangen, welche zu diesem Behuf Oeffnungen 
haben, die mit jenen in den Chairs genau oorrespondiren. (Siehe Fig. 3, Tafel VIII). Die Befestigung 
der.Schiene in die Chairs s:eschah auf die oben beschriebene Weise, und sowohl innerhalb als ausserhalb 



222 RISBIVBAHlWlf IM «TAATB lfBW*TORK. 

des (üeleite« sdilieMl sich das Pflaster an die Sdiienen sd» die alier noeb hodh genug Ober dasr 
selbe hervorragen, dass es Tom Spurkranz der Kader nidit berlUirt werde. 

^ach Allgabe des Major Douglass hal eine Meile Oberbau nach Xr.l Folgendes gekostet: 

mr 352Q Steinplatten k 45 CenU» sar Bahn geliefert . 1584L Dollars 

^ 176(> QuerhöhMr von rotber Ceder k 65 Cents . . 1144 n 

24 Tonnen Chairs k 50 Dollar^ bot Bahn gesteUt . 121)0 ^ 

,, 60 Tonnen Rails k &2 „ dto. dto. . ai20 ,, 

», Schraul>en und Keile . . . • • ^ 105 ^ . 

,» Einschneiden und Befestigen der Chairs a 5 Ceuts . 176 „ 

„ Arbeitslohu bei Herstellung des 01>«rbauas 60() » 

Summe 7930 DoUan. 

Der Unterbau kostete ausserhalb der Stadt pro Meile • . 5400 ,» 

mithin kam eine Meile der eigentlidien Bah» auf . • . 13»330 Dollars 

SU stehen. Die Orundeuilösung, Herstellung der Bahn durch die Stadi Brooklyn » ErridiAmig 

ger Gebäude, Anschaffung von Transportmitteln etc. steigerten die Aaslagen der Gesellsehaf 

auf 370,000 Dollars. Zur giaslichen Beendigung der Bahn waren aber im Jahre 1819, wie w 

SU ersehen sein wird, noch 50,000 Dollars erforderlich; es kostet mithin da» Eisenbahn vos 11 

len Unge 42^000 Dollars, oder pro Meile 38482 DoUars. 

Der Betrieb der Brooklyn- Jamaica Eisenbahn wurde eine Zeit lang durdi die flesellschsK 
derselben besorgt, dann aber an eine andere Compagnie verpachtet» die den Bau einer Eisenbahn 
durch gans Long-idand als Fortsetaung der Jamaiea Eisenbahn unternommen und snm Thdl bereils 
ansgefikhrt hatte. Laut einem zwisclien bcjden Gesellschaften abgeschlossenen Vertrag sollte dia 
Compagnie der Jamaiea- Bahn i&r die Benützung ihrer Unternehmung j&hrlich 9 pCt. Zinsen auf 
ihr ausgelegtes Capital, oder 33,300 Dell, erhalten. Spkter wurde der Zinsfuss durch eh neues Ueberein- 
kommen auf 7 pCt. heral^eseut, weil die Gesellschaft» welche die Bahn paditete, nicht im Stande 
war , einen so liehen Pachtsdulfef^ zu zahlen. Letztere hatte es zugleich auf sieh genommen , flkr 
die g&nzliche Beendigung der Jamaiea -Bahn 50,000 Dollars auszulegen, die ihr erst uaeh Ai>lanf 
der auf 40 Jahre festgesetzten Contractszeit zurfiel^gezahlt werden aoiieu. 



LONG -ISLAND BISENBARIL 

Zweck und Geechichle* — • Die Bdin , welche eine FortseUung jener von Brookiji» nadk 
Jamaiea ist, oder von welcher viehnelir diese eine Sectiou bildet, fiUiK den iXamen: nLong ttteml 
Railroad** und hat den Zweck , die Bisenbahnverbindui^ zwisclien New - York und Boston zu er- 
gänzen, indem sie sich durch die ganze Insel bis gegeaftber van Stoniugton erstrecken soll, von 
welchem Orte bis nach Boston eine Eisenbahn bereits im Betriebe sich lieflndet. Gegenwärtig ge* 
hen zwar Dampfschiffe von New» York Ober den Sund von Long- Island sawohl nach Providence 
als nach Stonington ; doch werden im Winter des Eisea wegen diese Faiirten (öfters unterbrochen. 
Ausserdem fonlert die Reise von New -York his Boston^ wenn man 130 Meilen per Dampfschiff 
und von Stonüigton aus den Rest des Weges per Eisenbahn fahrt, 15 Stunden, während nach Her- 
stellung der Long-island Bahn nur 12 Stunden ben(tthigt sein werden. Da die Americaner so vielWertb 
auf die Erqiarung von 3 Stunden Zeit legen, so ist nicht zu zweifeln, dass nach Beendiguiig der 
Balm die DampfschiSTahrt nach den obigen Häfen ganz aufhören wird. 
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In dor bereite «n 24. April 1834 eriheiUen Charter wurde die Compagnie ermidiügt, eiiie 
Eiseubehii von Greenport durch die Mitte der Insel his nach Brooklyn, mit Zweigen nach 
einu^eu andern Puncten« «i bauen. Da« Adiencapital eollte 1300,000 Dollars sein » die Bahn binnen 
2 Jahren begonpien und binnen 6 Jahren vollendet werden. Das erforderlidie Capital vrar bald 
unteraeicbuet und nach vorbergegaiigenen Vermessungen wurde im lUi 1836 jenseits Jamaica der 
Bau begonnen. Bei der im FrQlyahre 1837 eingetretenen Handelscrisis theilte diese Unternehinung 
das Schicksal so vieler andern und die Arbeiten mossten unterbrochen werden, als die Strecke von 
Jamaica bis Hicksville, von 15} Meilen, beigestellt und eröffnet war. Hieau trug auch der Um* 
st^d bei, dass, da die Kosten der Anlage weit mehr betrugen, als man erwartet hatte^ das einge- 
sahlte halbe Actiencapital bereits ganz ausgegeben war. 

lieber die Art der Herstellung der Bahnstrecke awiscben Jamaica und HicksviUe ist im Jahre 
1838 ehie ausi&hrliche Beschreibung erschienen, aus welcher Folgendes ein Auszug ist. 

Linie und ProfiL — Die Long-island Eisenbahn beginnt 11 Heilen von Brookijn am End- 
punct der Jamaica Bahn mit einer 1100 Fitss langen Krfimmung, deren Radius 6730 Fuss ist Vom 
Ende dieser Kr&mmung bis nach Hicksrille ist die Linie ganz gerade, und von der ganzen Länge 
der hergestellten Bahn , 15.34 Meilen, sind demnach nur 0.21 Meilen gekrQmmt, während 15.13 Meilen 
eine mmnterbrochene gerade Linie bilden. Das Profil, von Jamaica aus betrachtet, ist lu der folgen- 
den Tabelle dargestellt 



Enlfernnnjr 
in Meilen. 


8tei^unff Cf-) und Ge- 
fälle C— ). 


Ganze er- 

sliejjfene 

Hohe In 

Fii.«». 


In FuM pro 
Meile. 


VerliSltnl«. 


0.38 


-f 10.56 1 : 5(N» 4.0 \ 


0.94 1 0.(M) — 4.0 


0.19 — 10.56 1 : 5(K) 2.0 


0.57 n -f 15.84 1 : 333 | 11.0 


2.46 II 4- 10.56 1 : 500 j 37.0 


1.90 i + 5.28 1 : Um 


47.0 1 


1.32 1 0.00 


- 1 47.(> 1 


1.01 -f 7.92 1 : 667 55.0 | 


2.97 II 0.00 


55.0 1 


3.60 -f 13.20 


1 : m) 102.5 ll 


15.34 1 



Die Bahn steigt demnach, mit Ausnahme von | Meile, immer in einer und derselben Richtung 
oder ist horizontal. Die grösste Steigiuig ist 15.84 Fuss pro Meile oder 1 : 333 , die mittlere Stei« 
gung bloss 7 Fuss pro Melle. 

Unterbau. — Die Erdarbeiten sind Ar ein doppeltes Geleise gemacht ; die Breite des Bahn- 
bettes ist 28 Fuss. Die Abgrabungen waren überall durch Sand ode^ Schotter und der Oberbau 
hat daher in denselben das beste Fundament. In einigen Strecken, wo Lehm vorkam, wurde dieser 
auf 18 Zoll Tiefe ausgehoben und durch Schotter ersetzt Diese ausserordentlich giknstige Beschaf- 
fenheit des Bodens machte , dass (ur die Trockenlegung des Bahnbettes fast nii^ends Abzu^graben, 
Durchlasse etc. hergestellt zu werden brauchten, da das Wasser sich grSssteutheils in dem Sand- 
oder Schotterboden verliert. FGr die Ableitung desselben aus einigen Seitengraben der Ein* 
schnitte wurden hie und da bloss Gruben gemacht, in welchen es sich sammehi konnte. Diese 
sind selbst im Frühjahre^ wenn Eis und Schnee schtpolzen, nie Überflössen. 
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Die BflschiHigen dnd bei den Dämmen sowohl, \irie Iiei den Abgrabnngen =: 1:1}; es ist 
diess die steilste Bdsehnng , die einem Saud- oder Bdiotterboden gogeben werden lunn. Nur bei 
einem einsigen Einselmitt wurde der Sand mit Dammerde bedeclct und mit Grasaaamen besiet; — 
ein Verfthren » welches man sonst in America fast nirgends antrifft , da man bei EisenbahnbanleH 
alle Auslagen sn vermeiden sucht, die bloss auf Verschönernngen berechnet sind; wesshalb man andi 
4iur selten die Böschungen der DImme und Abgr^bungen planirt Gndet. — In den Einsclmitten wurden 
an einigen Strecken auf beiden Seiten 1 Fuss tiefe Griben gemacht, die aber von dem herabroDenden 
Sand oder Schotter leicht verschikttet werden. 

Der Preis flir Erdabgrabung sammt Verftthrung war da , wo die letatere auf kleine Entfer* 
nungen statt hatte, 17 bis 18 Cents pro Cubic- jard. Folgende Tabelle enthilt die Kosten der Aus- 
grabung und Verführung der Erde f&r verschiedene Entfernungen und je nachdem der Traimport auf 
provisorischen Bahnen oder mit gewöhnlichen Karren geschah. Der Taglohn eines gewöhnlichen Ar- 
beiters war im Mittel 1 Dollar. 
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Die SU beiden Seiten der Bahn heimstellten 2Ulune sind, sowohl bei Abgrabungen als bei 
Anschüttungen, 8 Fuss vom Rande der Böschungen und bestehen in 5 Fuss hohen, 11 Fuss von 
einander stehenden Siulen, an welche 4 Latten übereinander horiaontal angenagelt sind. Der Con- 
tractspreis f&r die Herstellung der ZSune sammt dem Material war li bis i\ Doli, pro Fadi 
oder 11 Fuss Zaunlange. 

Oberbau. — Der Oberbau f&r die Bahnstrecke bis Hicksville wurde auf folgende Weise 
hergestellt (siehe Tafel IX): 

Anf das gehörig planirte Bahnbett, welches eine, wenigstens 18 Zoll hohe Sand- oder 
Schotterlage hatte, kamen in hief&r auagehobene Graben suerst die Grundhölaert welche aus 10 
Zoll breiten und 3 Zoll dicken Pfosten bestanden , die anf dem grössern Theil der Bahn C^uf den 
Dämmen durchans) doppelt ftbereinander und swar so gelegt wurden , dass die Stossfiigen abwech- 
selten. Wo diese Pfosten bloss' einfiich liegen, wurden kfirzere StQcke an alten jenen Pnno 
ten als Unterlagen angewendet , wo entweder zwei Pfosten oder xwei Sdiienen susammenstossen. 
Ifn erstem Falle wurden den beiden sich begegnenden Pfosten entweder ein 4 Fuss langes Stück in 
derselben Richtung (Flg. 6 und 7), oder swei Stücke von 3 Füss Unge in rechtwinklichter Rich- 
tung untei^legt (Fig. 4 und 5); im »weiten FaUe, d. i. da, wo swei Sdiienen «isammentreflTen , 
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wurden zwei, 3 Fwm lange PfostenslGcke zu beiden Seiten der Grundhölzer nnd in gleichem 
Niveau mit denselben gelegt, um dem Querholze , auf welchem der Zuaammenatoss der Schienen 
statt findet 9 eine bessere Auflage zu geben (Fig. 2 und 3 rechte Hälfle). Die Grundhölzer wnr-* 
den so tief gelegt» dass ihre Oberfliche 2 Zoll unter jener des Bahnbettes war, und dann mittelst 
hölzerner Rammen von beiläufig 30 S Gewicht , denjenigen ähnlich » welche die Pflasterer gebrauchen» 
fest in ihr Lager gestampft» bis sie durchaus eine gleich feste Auflage hatten. 

Auf diese Unterlagen kamen, von 3 zu 3 Fum, die 8 Fuss langen Querhölzer, welchen da» 
wo die Schienen aufliegen, eine gleichförmige Dicke von 5 Zoll gegeben wurde; man bediente sich hie-^ 
zu einer Krummaxt, mit welcher die Querhölzer, nachdem sie der Reihe nach an ihrer gehörigen 
Stelle lagen, nach einem 15 Fuss langen Richtscheit behauen wurden. Es diente nämlich als 
Grundsatz , dass die einmal festgelegten Unterlagen nicht mehr verruckt oder gehoben , und dass 
auch den Querhölzern keine Späne, Holzstucke u. d. gl. untergelegt werden d&rfen. Die stärk- 
sten Querhölzer kamen an jene Puncto, wo zwei Schienen zusammentreflen, und mussten, weil 
die Schiene auf denselben in einem Chair ruht, etwas tiefer eingehauen werden. 

Die bei dieser Bahn verwendeten Schienen sind jene von der Form des umgekehr- 
ten T (X), d. i. mit einer breiten Basis, mit der sie unmittelbar (ohne Stiihle) auf den Quer- 
hölzern ruhen. Eine solche Schiene ist Fig. 9 und 10 in halber naturlicher Grösse im Durch- 
schnitt und Grundriss dargestellt; ihre Breite an der obern oder tragenden Fläche ist 2} Zoll, ihre 
Höhe 3'| ZoH und die Breite der Basis 4 Zoll. Die Länge einer Schiene ist 15 Fuss und ihr 
Gewicht 55} fi pro Yard. Der Preis pro Tonne war (1836) in Liverpool 14i Liv. St. — Mit ihren 
Enden ruhen die Schienen auf einem Cair, welcher Fig. 9 und 10 ebenfalls im Durchschnitt und 
Grundriss erscheint. Derselbe ist 7« Zoll lang, 5i Zoll breit, da wo die Schiene aufliegt l Zoll, 
im Uebrigen aber 1 Zoll dick und SJ S schwer. Der Chair hat 4 quadratische OefTnungen f&r 
die Nägel, welche ihn, zugleich mit der Schiene, auf dem Querholze festhalten; ferner, wie aus 
Fig. 10 ersichtlich, an einer Seite 2 kleine YorsprQnge v, v, welche in cprrespondirende 
Ausschnitte der Schiene passen, und das Verrücken der letztern nur in eine Richtung 
zulassen. Diess ist sehr wichtig; denn wenn die Schienen sich nach beiden Richtungen ausdeh- 
nen oder verrücken können, so geschieht es sehr bald, dass bei mehren auf einander folgenden 
Stossfugen gar kein Spielraum, und dann an einem Puncte i, ja sogar 1 Zoll Zwischenraum vor- 
handen ist. Beim Legen der Geleise Hess man zwischen je zwei Schienen im \Vinter } Zoll , in 
den massig warmen Monaten j^ Zoll und im Sommer gar keinen Spielraum. 

Der Preis der Chairs war 5 bis 5i Cents pro E. Die Nägel {Spikes), mittelst welchen 
die Schienen auf den Querhölzern festgehalten werden, haben die in Fig. 8 dargestellte Form, sie 
wurden mit eigenen Maschinen aus Eisenstangen von ^^^ Zoll im Quadrat verfertigt, sind 5« Zoll 
lang und wiegen 9i Unzen. Der Preis derselben war 7 Cents pro S. Diese Nägel werden an 
der Seite der Basis der Schiene in die Hölzer getrieben, und halten dieselben mittelst ihres beson- 
ders geformten, hakenartigen Kopfes fest. Da wo zwei Schienen auf einem Chair zusammen- 
treffen, wurden 4 Nägel, auf den andern Querhölzern aber jedesmal 2 ausserhalb und einer 
innerhalb des Geleises eingetrieben, wie aus Fig. 3 ersichtlich ist. 

Nachdem der Oberbau auf die oben beschriebene Weise gelegt war , wurde der Raum zwi- 
schen den Hölzern mit Schotter ausgefüllt, welcher die Querhölzer einen Zoll hoch bedecken 
musste. Der Contractspreis für das Legen der Hölzer und Schienen etc. war 800 Dollars pro 
Meile, doch kam ein Theil des Geleises, welches im Winter heimstellt wurde, höher zu stehen. 

Gebäude und Belriebsnutfel. — Es befinden sich Aufnahms- Bureaus in Brooklyn und 
Jamaica, ein Stationsgebäude aber nebst den nöthigen Remisen in HicksviUe, dem gegenwärtigen 
1. Band. 29 
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Rndpniict der Bahn. Dieser Ort be§teht dermalen nur in einem GaalhaoM und zwei oder drei 
andern USusem. — F&r den Betrieb der ganzen 26i MeQen langen Bahn von Brooklyn bis Hiciu- 
ville hatte man im Jahre 1839: 

3 Daropfwagen, einen aus Lowell (Maasachaa.) und 2 von Baldwin aus Philadelphia, 
25 TJerräderige Personenwagen und 
50 dto. F r a c b t w a g e n. 

Die Compagnie hatte ferner mehre Prerde, welche am Bahnende in Broolcl^m daiu ver> 
wendet werden, die Wagen Über die 400 Yards lange schiefe Fliehe hinauf »i schaffen. 

ßaukoüten, — l<tiul einem vorn 18. \oveinbtfr 1837 dalirlvn Bt-ncht ciiiL-a Comitv, welrfai^ 
zur rrQruiii; Avr ItQcher uiiil aller \ erliaiidliiii<reii der Ueseliscliatl i:iiige)iet/.t wurde, hatten bis dahin 
ilic Ausl.ii^eii für die L'iittfriiuhmuiig betragen: 

Für GruiidcinlüHuiis; und Etilschädig;uu;rei| .... 101,620 Dollarn 
„ Herstellung der eit;;eiilliehen Bahn .... 440,413 » 

„ Gebäude und WvrUlätlea 20.797 „ 

„ Dampf- und andere Wagen, Pferde und Geschirre . 62.881 ., 

Iiigenieurs-Kosleu 77,7.59 .. 

Summe 703..5(I0 Dollars. 
Für die iteendii^iin^j der Broukljri-Jamaica F.isenbabn wurden iiebittbei 34.405 Doli, auiiice^ebeu 
DI>idirt mau die Auslaufen von 703,501) Dollars durch 15J, so er|;eben sieh die Kosten einer 
Meile Bahn mit 45,880 Dollars , einem Betrag, der ausserordentlich gross erscbuineu 
niuss, da die ganze Bubn durch ein äusserst günstiges Terraiu geHihrt ist, und nur bei ihrem 
Anfange in Jamaiea, wo sie in einer Ab^^rabuns; geht, 4 bölserue Brücken zur Verbindung von 
4 Strassen, die hier die Bahn durchkreuaien , hergestellt wurden. Das gesammte von den .Actionnären 
bis Ende 1839 eiugexaliUe Cnjutal war 771,001) Dollars. 

Betrieb. — Der Betrieb erstreckt sich, in Fol;;o eines bereits erwäliiiten Uehereinkommcn» 
mit der Compagnie der Brooklyn-Jamaica Bahn, über die ganze 26i Meilen lange Bahnstrecke 
zwisehen Brooklyn und Hlcksville, und es werden sowohl Iteisende als Güter auf derselben bt^lorderl. 
Früher durfte man dio ersten 2« Meilen, vom East-river aus, nur mit Pferden benülxeii; durch die 
Bemühung des Vice-Präsidenten der Ge;4ellachart , Herrn Fisk, brachte man es jedoch bei den 
Stadtbehörden endlich dahin, dass man durcli Brooklyn mit Locomnliven fahren darf, und es 
werden gegenwärtig nur imcb für die 40U Vards lange schiefe Fläche am Landungsplätze der Fähren 
Pferde verwendet. 

'laglich gehen 2 Passagiertrains und 1 Gntertrain vo | d f de 1 r Bahn nb. Die erstem 
legen im Winter die ganze Strecke von 2(i; Meilen in er h u Je lO H en, im Sommer aber 
in einer Stunde 25 31iiiuteu zuHiik. wobei alle Aufeii I ll 1 t s iid. Die GiUertmins 

geben «iel langsamer. 

Ein Passa^aer zahlt für 11 .Meilen, bis Jamaiea. 37; Cents; Iftr 2öl Meilen, bis Hicksville, 

62 i Cents; im erstem Falle also 3.4, im letzter ir 2.4 CeiiU pro .Meile, und im Mittel nicht 

ganz 3 Cents. Diese Prewo sind desshalb so gering, weil auf Long-island viele minder vermilgli- 
che Varmers (Bauern) uohnen, welche, wenn die Preise höher wären, nur selten reisen würden. 

Die vorzüglichsten Fracht gegen st an de sind: Dünger, der von der Stadt aus die Bahn auf- 
wärts verfübrl wird, Bauholz, dann andere Baumaterialien, Man zahlt fiir eine gewöhnliche 
Karrenladmig Dünger bis Hicksville 27 Cents: da 15 solche Ladungen auf einen Eisenbahnwagen 
gehen, der dann mit 3 bis 4 Tonnen beladen ist, so macht diess pru Tonne pro Meile beiläufig 
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4li CenU. — Man zahlt bia Hickaville fBr 83 Cabicfuaa Bauholz 1 Dollar 75 CeiiU , Dir 1000 Stück 
(= 2 Tonnen) Ziegel 3 Dollars; f&r Kohlen 1 Dollar 50 Cents .pro Tonne; fUr Mehl 22 Cents pro 
Faas (216 &) ; für Kaufmannsguter 15i Cents pro 100 S u. s. w. — Im Mittel kann man den Frachtlohn 
mit li Doli, pro Tonne f&r die ganze Strecke , oder mit 5.7 Cents pro Tonne pro Meile annehmen. 

Der Verkehr der Bahn konnte bisher nicht sehr bedeutend sein, indem dieselbe dermalen 
nur in einer Einöde endigt , grösstentheils von Reisenden, die nur kurze Strecken zurücklegen, 
benutzt wird und der Gütertransport auf Artikel von sehr geringem Wertbe beschränkt ist. Aus 
diesen Gründen waren bis jetzt die Einnahmen der Gesellschaft kaum hinreichend, alle Ausla* 
gen zu decken, und von der Vertheilung einer Dividende konnte keine Rede sein. Erst vi^enn die 
Bahnlinie durch die ganze Insel verlängert und hiemit ihr ursprünglicher Zweck erfüllt sein wird, 
kann die Gesellschaft auf eine gute Verzinsung ihrer Unternehmung rechnen. 

Laut den, aus den Büchern der Gesellschaft gemachten Auszügen war die Einnahme vom 
1. Juni bis 31. December 1838, also in 7 Monaten: 

Von Reisenden • 29,230 Dollars» 

vom Gütertransport . . 11,842 „ 

zusammen '41,072 Dollars. 

Die Einnahme für ein ganzes Jahr betrüge also nach diesem Verhältniss 41,072X^2:7 := 70,409 Dol- 
lars, oder pro Meile Bahnlänge 2682 Dollars. Da für die ganze Bahnstrecke von 26i Meilen die 
Baukosten im Mittel 42,206 Dollars pro Meile betragen haben , so sieht man , dass die Bruttoein- 
nahme nur 6; pCt. des ausgelegten Capitals ausmachte. Die Compagnie der Long -Island Bahn 
musste nun von dieser Einnahme 7 pCt. der für die Jamaica Bahn ausgelegten Summe von 370,000 
Dollars an deren Actionnare vergüten, und ausserdem die Betriebskosten für die ganze 26i Mei- 
len lange Bahn bestreiten. 

Diese Betriebsauslagen waren während derselben 7 Monate, für welche oben die Ein- 
nahmen angegeben sind: 

Brennmaterial, nämlich Holz, k 4 Dollars pro Cord 3,200 Dollars, 

Reparaturen der Dampf- und andern Wagen 1,043 „ 

Futter für die Pferde . 750 „ 

Gehalte des Personales und andere Auslagen . 19,000 „ 

Hauptbureau, Gehalt des Vicepräsidenten und des Buchhalters 3,300 „ 
Ausserordentliche Auslagen, Entschädigungen . 2,000 ,» 

Gerichtskosten 2,600 ,» 

Summe 31,893 Dollars. 

Vergleicht man diese Auslagen mit der Bruttoeinnahme von 41,072 Dollars, so sieht man, 
dass der Nettogewinn nur 9179 Dollars betragen hat> während die Rente für die Jamaica -Bahn 
allein 15,208 Dollars ausmachte. 

Die Zahl der in diesen 7 Monaten von den Trains zurückgelegten Meilen war 31,500, mit- 
hin kam eine Meile Fahrt sehr nahe auf 1 Dollar zu stehen. Da täglich 2 Passagiertrains und 
nur 1 Gütertrain von jedem Ende der Bahn abgingen , so wurden mit Personen 21,000, mit Gütern 
10,500 Meilen zurückgelegt; nimmt man an, dass ein Reisender im Durchschnitt 3 Centiy pro Meile 
zahlte, so war die Zahl der von sämmtlichen Reisenden zurückgelegten Meilen = 974,333, und die 
Zahl der Reisenden- auf die ganze Bahnlänge reducirt = 37,117; diess gäbe für ein ganzes Jahr 
63,629 Reisende. Die mittlere Zahl der Reisenden in einem Train war aber 974,333:21,000 = 46.4, 
und demnach betrugen die Kosten der Bef3rderung eines Reisenden pro Meile 100:46.4= 2.16 Cts. 

29* 
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Ber Frachtpreis pro Tonne G&ter war im Mittel 1} Doli, flir die ganie Entfernang» mit- 
hin die Zahl der beförderten Tonnen =5 7895. FQr das ganse Jahr betrftge die» 13,534 Tonnen. 
Im Durchachnitt betrag die Ladung f&r einen Train 7895 : 400 =z 19| Tonnen » also kostete die Be- 
förderung einer Tonne pro Meile 100 : 19| rs 5 Cents. Diese Berechnungen gründen sidi jedoch 
auf die Annahme» dass die Fortschaffiing eines Lastensugs dasselbe wie die eines Fassagiertrain, 
nämlich 1 Dollar kostete. 

Dem zufolge hätte der reine Gewinn pro Reisenden pro Meile 0.84 Cent» pro Tonne pro 
Meile nur 0.7 Cent betragen. # 

Für die Fahrten während der 7 Monate » in welchen von den Trains 31,500 Meilen snrQckge- 
legt wurden, brauchte mau 8(K) Cords 'weiches Brennholz, es reichte also ein Cord flkr 40 Mei- 
len aus. Zur Vermeidung des FunkensprQhens bedient man sich eines aof Taf. XIV, .Fig. 3 and 4« 
dargestellten Funkenapparats mit doppeltem Netzwerk. 

Die Reparaturen der Locomotiven haben noch sehr wenig gekostet, was theilweise dem gu- 
ten Zustand, in welchem sich die Bahn beflndet, hauptsachlich aber der Vortrefflichkeit der Maschi* 
neu selbst zuzuschreiben ist. Vorzüglich gut bewährten sich die zwei Baldwin'schen Locomotiven. Ob- 
schon sie zur 3ten Classe gehören, zieht dennoch eine dieser Locomotiven häufig 20 beladene Güter- 
wagen über die Steigung von 35 Fuss pro Meile (1 : 150) hinauf, und 4 solche Wagen über die 
Steifl'ung von 1 : 25. Im Sommer des Jahres 1838 legten durch 6 Monate beide Maschinen unausge- 
setzt täglich 162 Meilen zurück, ohne dass das Geringste vorgefallen wäre, was eine Verzögerung 
in der Fahrt oder eine Aenderung in der Zeit der Abfahrt herbeigeführt hätte. 

Wegen der Solidität des Oberbaues und der Güte des Materials, auf welchem derselbe ruht, 
kostete die Unterhaltung der Bahn bisher nur sehr wenig. In der Regel sind bloss 4 Leute aufge- 
stellt, um die ganze 26) Meilen lange Strecke zu überwachen. 

Verlängerung der Bahn. — Laut der Charter ist die Compagnie berechtigt, ihre Bahn bis 
Greenport zu bauen, von wo noch 25 Meilen bis zu dem, jenseits des Meeresarms gelegenen Stoning- 
ton sind; man gedenkt jedoch die Bahn noch 7 Meilen weiter, bis Ojster-point, zu führen, von wo 
nur 18 Meilen für die Ueberfahrt über den Sund bleiben. Die ganze Länge der Bahn würde dann 
von Brooklyn aus 100 Meilen betragen. 

Nach einem Anschlage des Major Douglass würde die Bahnstrecke von Hicksville bis Green- 
port von 68 Meilen Länge Folgendes kosten : 

Unterbau ......... 410,000 Dollars, 

Oberbau sammt Ausweichplätzen ...... 331,000 „ 

Ingenieurs- und Aufsichtskosten ...... 50,0(N) ,, 

Stationen , Wasserbehälter etc. ..«•.. 30,000 

Dampf- und andere Wagen , um täglich 600 Personen beiSrdern zu kön nen 60,000 

zusammen . 881,000 Dollars; 

wobei aber, zur Vermeidung grosser Kosten, flir die erste Anlage bloss Flachschienen von 2^X1 ^<>il 
angetragen sind. Um die Geldmittel für die Fortsetzung des Baues herbeizuschaffen, hat die Compagnie 
bereits im Jahre 1839 bei der Legislatur um ein Darlehen angesucht, wurde aber damals, so wie die 
andern Compagnien, abgewiesen. 

ZWEIGBAHN NACH HEMPSTEAD. 

Von der Long -Island Eisenbahn geht, 19 Meilen von Brooklyn, eine Seitenbahn nach dem 
kleinen Orte Hempstead; dieselbe wurde angelegt, um einen Omnibus zu ersetzen, welcher früher 
die wenigen Passagiere von diesem Orte zur Hauptbahn und zurQck beförderte. Die Länge dieser 
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Zweigbaho uibloM 2i Meilen; die Schienen «nd 2i'^X l'^atarkund rohen auf einem Holaoberimn von 
der gewöhnlichen Construction. Die gesammten Baukosten beliefen sich auf ISyOOO Dollars, welche 
Snmme durch Privat -Subscription berbeigeschaflt wurde. — Die Eröffnung erfolgte im Juli 1839 und 
d^e Bahn wird seither mit Pferden befahren. 



HUDSON -BERKSHIRE EISENBAHN. 

(Von der Stadt Hudson bi« Wests tockbrld^e.) 

Cresehiehte^ Zweck. — Bereits im Jahre 1828 sandte die Legislatur des Staates Massachu- 
setts ein Comit^ nach Albany, um mit der Regierung des Staates New- Y'ork wegen Anlage einer 
Eisenbahn zwischen Boston und dem Hudson -Flusse zu unterhandeln. In der Sitzung» welche die 
gesetzgebende Versammlung zu Albany in jenem Jahre hielt» passirte auch ein Gesetz» in welchem 
bestimmt wurde» dass» sollte der Staat Massachusetts eine Bahn von Boston bis zur östlichen Gränz* 
Knie des Staates IVew- York anlegen» der Staat New- York dieselbe bis zum Hudson -Flusse weiter 
bauen» oder einer Compagnie die Erlaubntss hiezu ertheilen wüMe. 

Hudson ist eine» am linken Ufer des gleichnamigen Flusses, 118 Meilen oberhalb New- York 
gelegene Stadt mit 5(MM) Einwohnern. Sie unterhält ein6n bedeutenden Verkehr mit der Grafschaft 
Berkshire im Staate Massachusetts» vorzüglich aber mit dem nicht weit von der GrSnze gelegenen 
Orte Weststockbridge» in dessen Nähe sehr bedeutende Brüche von weissem Marmor sich befinden» 
und wo auch die grosse westliche Eisenbahn im Staate Massachusetts ihren Endpunct hat. Der 
Marmor aus dieser Gegend ist anerkannt der beste in den Vereinigten Staaten und es geht hie- 
ven sehr viel nach New -York und Philadelphia; ausserdem ist Weststockbridge» obschon nur 500 
Einwohner zahlend» das Centrum eines bedeutenden Verkehrs an Reisenden und Gütern^ die» so 
lange die ScfaifiTahrt offen ist» nach dem Hudson gehen oder von dort kommen. 

Für die Herstellung einer EisenbahA von der Stadt Hudson nach Berkshire - Caunfy wurden 
bereits im Jahre '1828 von Seite der Central - Regierung {General Government) die Vermessun- 
gen vorgenommen. Im April 1832 erhielten mehre Private» vorzüglich Einwohner von Hudson» 
denen die Steinbrüche in Weststockbridge angehören» eine Charter für den Bau der Bahn von Hud- 
son bis zur Graiize des Staates Massachusetts» woffir ein Actiencapital von 350»000 Dollars festge- 
setzt war, welches später auf 450,000 Dollars erhöht wurde. Die Organisation der Gesellschaft 
fiind am 27. Mai statt» und George Rieh ward zum Ingenieur erwählt. Derselbe begann die 
Vermessungen am 8. Juni 1835, und im Herbste desselben Jahres wurden die ersten Contracte 
ftir die Herstellung des Baues abgeschlossen. Im Jahre 1836 wurde derselbe thätig fortgesetzt und 
die ganze Bahn würde im Sommer 1837 vollendet worden sein, wenn nicht die damals eingetretene 
Gelderisis die Gesellschaft aller weitern HOlfsquellen beraubt hätte. Erst im Jahre 1838 konnte man 
die Arbeiten wieder beginnen » und die Bahn wurde am 29. September desselben Jahres bis zur 
Grinze des Staates Massachusetts eröffnet. 

Für die 2J Meilen lange Strecke von dieser Gränze bis nach Weststockbridge erhielt eine 
andere Compagnie, unter dem ]\amen der Weststockbridge Eisenbahn -Gesellschaft eine Charter vom 
Staate Massachusetts , doch wurde auch dieser Tlieil von der erstem Compagnie ausgeführt und die 
ganze Linie vom Hudson bis Weststockbridge bildet bloss eine Unternehmung. Die Eröffnung dieser 
Strecke hatte am l.December 1838 statt. Als Verbindungsglied der Eisenbahnen des Staates New- York 
mit denen der östlichen Staaten verdient die Hudson - Berkshire Bahn eine besondere Beachtung. 
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Bahnlinie und Profil. — Die raahe Beschaffenheit der Gegend bot flir die Tracirung die- 
nerl Bahn die grCsateu 6ch\i ierigkeiten dar, und die Linie derselben beschreibt daher einen sehr 
grossen Umweg, so zMar» dass ihre Länge vom Hudson -Flusse bis Weststockbridge 34 1 Meilen 
betragt, wahrend die Entfernung in gerader Linie nur 23 Meiten ausmacht. Von Hudson aus gel|^ 
die Linie in nördlicher, dann östlicher und südöstlicher Richtung bis Claverack ; von da wieder nord- 
östlich nach Chatham - Corners , dann gegen Osten bis zur Gränze von Massachusetts und endlich 
gegen Süden bis Weststockbridge. Die Bahn hat daher auch sehr viele Kriimmungen, von welclien 
eine, mit dem kleinsten Radius von SOOFuss, in einer Strecke vorkommt» wo zugleich eine Steigung 
von 41 Fuss pro MeHe Cl ' 129) voriianden ist. Bei dieser Kr&mmung wurden die äussern Schienen 
um 2i Zoll höher gelegt, als die innern. 

' Die Lange der ganzen Bahn , von der jedoch eine Meile vom Flusse aus bis in die Stadt 
noch herzustellen ist» beträgt: 

im Staate New -York . .32 Meilen, 

„ Massachusetts . 2} „ 

zusammen 34| Meilen. 

Der gegenwärtige Anfangspunct der Bahn ist 143 Fuss über dem \^^asserspiegel des Hudson 
zur Zeit der hohen Fluth {high tide) , sie steigt dann auf einer Länge von 26 Meilen fast fortwäh- 
rend, bis sie den höchsten Scheidepunct erreicht , welcher sich 979 Fuss über dem Hudson und 891 Fuss 
über dem Endpunct der Bahn zu Weststockbridge befindet. In den ersten 22 i Meilen ist die Stei- 
gung nirgends grösser als 54 Fuss pro Meile (1 :98), in der weitern Strecke aber ist die Steigung 
auf \ Meile 80 Fuss pro Meile (1:66) und auf 3 Meilen 72 Fuss pro Meile (1:73). Es war die Ab- 
sicht des Ingenieurs, die grössten Steigungen in eine Strecke zu concentriren, damit, im Falle auf 
denselben Hülfsmaschinen erforderlich w ären, ihre Anwendung mit möglichst geringen Kosten verbunden 
sei. Vom Scheidepunct bis nach Weststockbridge fallt die Bahn allmälig, und es kommt das 
grösste Gefalle mit 48.8 Fuss pro Meile (1:108) gleich anfangs vor. Bei dieser Bahn ist also das 
Maximum der Steigung 80 Fuss pro Meile oder 1 in 66. 

Unter ^ und Oberbau. — Trotz *des grossen Umweges, den die Bahnlinie besclireibt, und 
der angenommenen grossen Steigungen waren deimoch bedeutende Arbeiten erforderlich, und die 
Bahn geht fortwährend entweder auf Dämmen oder in Einschnitten , die theilweise durch Felsen ge* 
macht werden mussten. Die obere Dammbreite ist 14 Fuss. In den Abgrabungen hat das Bahnbett 
dieselbe Breite und zu beiden Seiten Gräben von 6 Fuss obere Breite und 18 Zoll Tiefe. Die 
Böschungen sind, mit Ausnahme der Felsenabgrabungen, überall wie l:i;. Man zahlte 10 bis 15 
Cents pro Cubic-yard Erdansehuttung , die bloss in dem fertigen Damme gemessen wurde. Für 
Abgrabungen in Felsen zahlte man 65 Cents bis 1 Doli, pro Cubic-yard, wobei bloss der Einschnitt 
gemessen und darnach gezahlt wurde. Nirgends ist zu den Dämmen die Erde seitwärts, sondern 
überall aus den anstossenden Abgrabungen , von wo man sie mit gewöhnlichen Karren oder Scheib- 
1 ruhen zuf&hrte, genommen worden. 

In der ganzen Bahnlinie kommen 8 grössere Brücken n^or: 2 mit 35 Fuss, eine mit 86 Fuss, 
4 mit 66 Fuss und eine mit 120 Fuss Spaimung. Diese 8 Brücken sind alle von Holz mit steinernen 
Widerlagen hergestellt, und ausser denselben sind noch5 Wegubersetzungs- und 15 kleinere Brücken 
von je 20 Fuss Spannung vorhanden. 

Der Oberbau besteht aus S''X^'^ starken Grundhölzern, welche auf die blosse Erde gelegt 
wurden ; aus Querhölzern , die 2} Fuss von einander liegen , 8 Fuss lang und bloss auf 2 Seiten bis 
auf 6 Zoll Dicke behauen sind; dann aus 6''X6'' starken Traghölzem, welche in Einschnitte der 
Querhölzer mittelst Keile befestigt wurden. Die Flachschienen haben 2| Zoll Breite und { Zoll Dicke 
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und stossen falzförmig ziuammen. Die Geleise weite ist 4 Fuss 8i Zoll. — Sammtliche Hölzer sind 
von Kastanien des sogenannten zweiten Wuchses» worunter man den ersten Nachwuchs, nachdem 
der Urwald vertil<;t ist, versteht. 3Ian hofft, dass dieses Holz 8 Jahre dauern werde. Die Trag- 
hGlzer kosteten 1 Dollar pro 15 Currentfuss, die Querhölzer 30 Cents pro Stuck, die tirnnd- 
hölzer 80 Cents fiir 16 Fuss, sämmtlich bis zur Stelle geliefert, mo man sie benöthigte. Die 
Bahn hat durchaus ein einfaches Geleise, mit Ausnahme von 3 Ausweichplätzen, von denen einer 
in der Mitte der Linie \ Meile, und einer an jedem Ende ^^g Meile laug ist 

Für die Grundeinlösung zahlte man pro Acre 50 bis 200 Dollars, oder 10 bis 20 pCt. mehr 
als der gewöhnliche Preis der Grundstucke in dieser Gegend ist. JVebstbei zahlte man den Bauern 
{Farmers) f&r die Herstellung und immerwährende Unterhaltung der Zäune l^Doll. pro Rod 
(16} Fuss) wenn sie auf einer, und 3 Dollars, wenn sie auf beiden Seiten der Bahn herzu- 
stellen waren. 

Gebäude und BelriebsmitteL — In Hudson ist auf dera öffentlichen Platze eine Station 
für Reisende und Güter, bei welcher sich auch die Remisen und Werkstätten flir Locomotiven und 
Wagen beGnden. In Weststockbridge beGuden sich zwei Depots für Güter, eines von Stein 
und eines von Holz, dann eine Locomotive-Remise. An der Linie endlich zwischen den beiden End- 
puncten sind vier kleinere Gebäude zur Aufnahme von Passagieren. Reservoirs sind an beiden 
Enden und an 3 Mittelstationen der Bahn. 

An Transportmitteln waren vorhanden: 
3 Dampfwagen („Hudson,'' „Berkshire'^ und „Pittsfield"), von William Nor ris aus Philadelphia. 
Sie haben 10)zöllige Cjlinder, 18 Zoll Hub, Triebräder von 4 Fuss und Gestellräder von 2i 
Fuss Durchmesser; das Gewicht eines jeden, ohne Holz und Wasser, beträgt 1^9200 S» 
Der Preis einer Maschine sammt Tender war 6750 Dollars; die erste kam im September, die 
zweite im November 1838, die dritte im Jahre 1839 auf die Bahn. Gewöhnlich wirkt der 
Dampf mit einer Spannung von 90 S pro Quadratzoll, und da, wo die Steigung von 1 : 66 
vorkommt, wird der Dampf jedesmal auf 100 8 und manchmal sc^ar auf 120 S gespannt. Die 
Folge hievon ist, dass die Enden der Heizröhren nicht dicht bleiben und einer immerwährenden 
Reparatur bedürfen. Man beklagte sich auch darüber, dass ein zu grosses Gewicht auf den Trieb* 
rädern ruhe, welches die Bahn sehr beschädige, und aus diesem Grunde wurde die Maschine „Pitts- 
fieid^ in den Werkstätten zu Hudson abgeändert, indem man ein neues Paar Triebräder an* 
brachte und mit dem andern Paar durch Verbindungsstangen kuppelte. Die Bewegung dieser 
achträderigen Maschine ist viel sanfter und der Bahii weniger nachtheilig. 

3ian hatte ferner zu Ende des Jahres 1839: 
6 Passagier -Wagen, vierräderig, 
24l Frachtwagen, dto. und 

1 dto. mit 8 Rädern ßhr Steinblöcke. 

Alle diese Wagen haben bloss Räder von Schalenguss uud sind in den eigenen Werkstät* 
ten angefertigt worden. Man contrahirte nämlich mit den Arbeitern das Holzwerk für einen 
Personenwagen zu 615 Doli. , und das Eisenwerk zu 5 Cents pro &. Die Arbeit geschah unter der 
Aufsiclit des Ingenieurs, und es kam ein Passagierwagen auf 881 und ein Frachtwagen auf 
284 Dollars zu stehen, was mit Rücksicht auf die augenscheinliche Solidität derselben sehr billig 
zu nennen ist. 

Baukosten. — Laut einem am 1. Januar 1840 publicirten Ausweise hatten bis dahin die 
Auslagen der Unteniehmung betragen: 
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Vermeuiingo- und Ingenieunkoston '. 22,455 Dollin 99 CeiiU 

Gruiideinldsung und Eitifriedigangen . 

Erdarbeiten 

BrOckeri nnd Mauerwerk . 

Pilotirung 

Oberbau 

Statiaiis^eb&iide t neiniaen eXc. 

Dampf- und andere Wagen 

ItilereHsen und SteitKra 

Divrrec Auslagen .... 

Summe 51i>,011 Ünllara 35 Cents. 
Für die Vollendung der Üahn bis zum FlnA8e, lur die Krriehluntr eines l^aiiduiigitiilatzes. 
\oii Waarenliäusern etc.. dann rOr die Ati8chaß'uu<; der iiooli errorderliclieii Locumotiveii und Wa- 
gen wurden neilere 30,(11)0 Du Harn benSlhigt; mithin betragen die Gesammtkoateu der Uahn «uniul 
allem ZiigehSr 540.011 Dollars <Hler pro Meile 15.540 Dollarn. 

Im Gnnsen wurden nur für 387,1HNI Dollars Actien Hubscribirl, und liia 1. Januar 1840 
358.882 Dullars 36 Cents eingesuliJt: den liest war die Compagnie nocli schuldig. Die Stadt 
Hudson halle ihr 5<I.00I> Dollars dar^^diehen. .\u(-h diese UeMellscIiafl wandte »ich im \\ toter 1839 
an die lAigislatiir um (iaraiitiriing eines Aiilchens von ItO.OOll Dollars, jedoch ebirnfalU erfolj;- 
loa. Im Winter 1840 wurde der VerHueli, wahrscheinlich mit bessern! Krfulg, wiederholt. 

Betrieb der Bahn. — Wie bereits erwähnt, ward die Bahn bis zur Uränze von .Uassadm- 
setls am 29. Neplembi'r 1H3S erölTnel; da mau anfangs nur eine Locuniotive liatle. so wurde 
täglich nur eine Fahrt von jedem Knde gemacht. Von Mitte \oveinber an, als die zweite Maschine 
aufgestellt war, hin 31 Decemlier machte man 2 Fahrten täglich. Hierauf wurden dieselben ganz 
eingeslellt, weil, während der Hudson zugefroren ist, keine lleisenden und (iHler zu verftdireti sind, 
was so lange der Fall sein wird, als nichl die llabn \on Boston aus bis \\ estsm^kbridge vollendet 
ist. Da beim Verschwiiulen des Frostes ein Stück der Bahn durch das Kinsturztcn der zn steilen 
Böschung in der tiefsten Abgrabung versdiültet wurde, so konnte erst am 11. April 1839 die Bahn 
wieder in Beirieb gesetzt werden. Bei einer L'ebcrachwemmung im Juli 1838 wurde ein Siüek Bahn 
weggerissen, und es dauerte 14'1'age, bis die Verbindung «ieder bergeslellt war, während welcher Zeit 
man die lleisenden 13 Meilen weit von Hudson aus auf der Bahn, die weitere Strecke bis West- 
Btockbridge aber auf der gewöhnlirlien Strasse beförderte. — An Sunntagen wird nicht gefahren. 

Da der Verkehr nichl sehr gross ist, so werden Bebende und (ifiler zusammen in einem 
Traiu Itefönlert, der in der Hegi'l aus 3 Kelsewagen mit je 24 Sitzen und 7 Fracbtwagen, jeder 
mil 3 Tonnen beladen, beslelil. Man legt mit einem solchen Train die Strecke von 33t Mei- 
len in 2; Stunden zurück, 3 Aufenlhalie, von zusammen 20 Minuten, mitgerechnet; die Oeschwin- 
diskeil der Fahrt ist demnach im Mittel 151 Meilen. Die Trains fahren von beiden Kndpuncleu 
der Bahn zu gleicher Zeit ab und begegnen sich in der Mitte derselben. Man hat bis jetzt gar 
keine Schwierigkeil gefunden, milTrains von ^IMii« 50 Tonnen Bru t to-(iewicht 
über die ganze Bahn zu fahren. Als der Verfasser am 4. December 1839 über dieselbe fuhr, 
bestand der Train aus 2 Passagier- und 5 (iüterwag-en; es war die Zeit der Abfahrl von Hudson 
8 h. 7 m., man nahm dreimal \1 a.'tser ein, nämlich 7, lt> und 21 Meilen von Hudson; 
erreichte den Funct, wo die Steigung v<mi 1 .- 66 anlangt, um 10 b. und legte die 3J Meilen 
mit den Sleigunffen von 1 : 66 und 1 : 73 in 15 Minuten zurück; die (ieschwindigkelt war also 
hier 14; Weilen. Endlich wurde VAestslockbridgc um 10 h. 35 m. erreicht und die ganze Fahr! 
hatte also 2 Stunden 28 Minuten gedauert. 
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Laut dem bestelbeuden Tarif zahlt ein Paasag^er ftkr die ganae Strecke Ton 83 i Meilen nur 
1 Dollar» oder pro Melle 3 Cents. In Westatockbridge endigt die Bahn in der Nike der Hotels , in 
Hndsou aber aind die Gasthöfe von der Station etwas entfernt , und es sendet daher bei der Ankunfk 
eines Train jeder Gastwirth seine eigene Kutsche» um die Passagiere mit ihrem Gepäck nnentgelt* 
lieh abzuholen. 

F&r den Transport der Steine zahlt man 2 Dollars pro Tonne; wiegt ein Marmorblock mehr 
als 3 Tonnen , so muss 4 Dollars , und wiegt er 10 bis 12 Tonneu » 7 Dollars pro Tonne gezahlt wer* 
den ; für noch grossere Steinbldcke wird ein besonderes Uebereinkommeu getroffen. Diese Steine 
werden auf dem» eigends hief&r gebauten, achträderigen Wagen verfuhrt. Unter diesen Preisen ist 
das Auflade^ der Steine in Weststockbridge» dann der Transport von der Station bis zum Flusse 
in Hudson mit inbegriffen. Für den letztern zahlt die Compagnie selbst wieder f^ Dollar pro 
Tonne. — Ein Cobicfuss Marmor wiegt dort 195 & » wird aber » da die Abmessung ohnehin nicht 
genau gem^t werden kann» mit 200 & angenommen. 

Man zahlt ferner für 1 Tonne Kaufmannsgüter 2i Dollars , f&r Eisen 2i Dollars , fiir ordinire 
rohe Producte, Lumpen etc. 2« Dollars » für Gyps, Steinkohlen 2 j Dollars pro Tonne ; ftkr Mehl 25 Cts. 
pro Fass. Der Angabe des Ingenieurs zufolge gehen \ sammtlicher GQter nach Westen und { nach 
Osten; im Durchschnitt ist der Frachtlohn 2« Dollars pro Tonne f&r die ganze Entfenmng, oder 
6| Cents pro Tonne pro Meile. 

Die Revenuen der Bahn betrugen bis zu Ende des Jahres 1839 nur 6»456DoU. 39 Cents. Vom 
11. April an» wo die Fahrten wieder anfingen» bis zu Ende des Jahres 1839 waren die Einnahmen: 

von Passagieren . 14l»541 DolU 55 Cts. 

vom G&tertransport 21,923 », 43 ,» 

zusammen . 36»4ö4 Doli. 98 Cts. 

Die Revenue vom Gütertransport betrug demnach 50 pCt. mehr, als jene, vom Personentrans» 
port. Von den Cresammtauslagen f&r die Unternehmung (510»000 Dollars) machte im Jalire 1839 die 
Bruttoeinnahme nur 7.15 pCt. sus. 

Die Zahl der Reisenden, auf die ganze Bahnlänge reducirt, war 14^542; die Quantität der 
G&ter» bei der Annahme von 2i Dollars als mittlem Frachtpreis , 9744 Tonnen. Da im Ganzen nur 
wahrend 187 Tage gefahren wurde, so war die Zahl der Fahrten = 187X4 =^ 748, und es waren 
daher in jedem Train im Mittel 19} Reisende und 13 Tonnen Guter. Die mittlere Einnahme pro 
Fahrt war aber 48 Dollars 75 Cents und pro Meile, die ein IVain zur&ckiegte, 144 Cents. 

Die Betriebsauslagen betrugen im Herbste 1838 5650 Doli., im Jahre 1839aber 15,125 Dol- 
lars 66 Cents, zusammen 20,775 Dollars 66 Cents von einer Einnahme von 42,921 Dollars 37 Cents $ 
die Auslagen machten also weniger als die Hälfte der Bruttoeinnahme aus. Dividirt man 15,125 Dol- 
lars 66 Cents durch die Zahl der im Jahre 1839 gemachten Fahrten , so ergeben sich die Auslagen^ 
pro Fahrt mit 20 Dollars 22 Cents und pro Meile, die ein Train zurücklegte, mit 60 Cents. 

Da Reisende und Güter zusammen in einem Train befordert werden, so lassen sich hier die 
Kosten der BefSrderung eines Reisenden und einer Tonne Fracht pro Meile nicht berechnen. 

Man verbraucht bei dieser Bahn in der Regel f&r eine Fahrt von Hudson nach Weststock- 
bridge li, für eine Fahrt zurück | Cord Brennholz; im Mittel also 1 Cord für 33| Meilen. Der 
Preis desselben ist 3 Dollars und es kostet das Sigen , Spalten und Aufschlichten ausserdem | Doli. 

Zieht man die Betriebsauslagen des Jahres 1839 von der Bruttoeinnahme ab, so bleibt als rei- 
ner Gewinn 21,339 Dollars 32 Cents, = 4 pCt. der Bauauslagen von 510,000 Dollars. Ware im 
Frühjahre die Bahn nicht um 6 Wochen zu spät erofiuet worden und hätte nicht im Jnli eine neue 
Unterbrechung des Betriebs statt gehabt, so wire der reine Gewiim auf 5| pCt. der Bauauslagen 
I. Band. 30 
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eesliej!;eii. Mit Berück 8iclili»iiii^ tlesecii, so ui« der Zuitahme des Verketirs , dtp noiliwMidi^ ein* 
trelvii niuss, soliuld die Eiäeiiliahit in MassadiUHelU von IIohUhi bis V\'«sliitoi'klirii1<];e vollendet sein 
wird, lässt sii-h eruarti^n, dass die llrttflrnelimuii!;; stell eines seiir guten Resiiltals erfreuen M'ird, 
wozu allerdings aiicli ilire ii;crin;>eii Anla^koeten beilraveii müssen. 
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Einige MerJen unterhalb Hudson lie^t am recbleti l'fer des Hudson- Flusses der Ort Ca)»* 
kill; von hier Murde bereits im Jahre 1836 der Hau einer Kiscubahn bes;onnen, welche sich bis 
Caiiajoharie erstrecken soll, no sie sowohl den Erlu-Canat, als auch diu l'tica-fichenectad; 
Eisenbahn be^gnet. Der Zweck der Catskill Bahn besteht vorzüglich in der Erleichterung de* 
iitnern Verkehrs in einer (iei^end, welche vom 8chohariekill, Calskill und von andern sich in den 
Susquehanna oder Delaware niümlenden Münse durchschnitten wird, und vveien der vnrhaiidenen 
immensen Waaserkraft mit zahlreichen Manufacturen angefüllt ist. Es betiudeu sich in dieser Ge- 
gend über 41) Ciärbereivn , welche die ruhen Hänte von .\ew-York erhalten und das Leder wieder 
duliiu versenden, dann sehr viele Schafwoll- und Baiimwoll-Mamlfaolitren. Alle diese Fabriken 
werden ihre Erzeugnisse per Kwenbalui zum Hudson -Flnsae fuhren, auf welchem sie dann weiter 
nach ^ew -York gehen, und el>en so die rohen l'roducle von dort aus auf demselben Wege (»eaehen. 

Die Sdulffahrt auf dem Hudson war im Vl'iiiler 1838— Sa um 40 'l'age länger nach Calskill 
als nach Albany offen, indem der Fluss oberhall) Cutskill iheils früher zufror, llieils auch später 
aufg^in^; diess findet jedes Jahr liir eine ähnliche Zi>it stall. Iteisende nach und ^on dem Werten 
werden während dieser Zeitdauer die Cat.iklll • Canajoharie Hahn henritxen, auslatt den weitem, be- 
schwerlichem Weg über Albany zw nehmen; und auch während des Sommers wird, der Abwechs- 
lung wegen, diese Bahn häufiir von denselben Passagieren lieiiützl, werden. Für die Hudson-Berk- 
shire Kiaenbahn aber ist jene von Cal.skill nach Canajoharie dcsshalb von grdsster Wichtigkeit, weil 
mittelst der letztem die Eisenhahn- Verbindung zwischen Boston und dem Erte-See fortgesetzt 
winl; denn zwischen Hmlsou und Calskill wird fortwährend durch eine Dainptlahre die Vcpbindimj 
unterhalten. 

Die Länge der Bahn von Catskili bis Canajoharie wird mit 70 Meilen angenommen; da je- 
doch die Linie in einigen Strecken noch nicht definitiv ausgesteckt ist, so kann die ganze Länge 
wolil an 72 Meilen betragen. Die Linie, deren Hauptrichlung nonlwestlich ist, macht, des schwie- 
rigen 'l'errains wegen, mehre starke Krümmungen, und es sind an drei Orten Krümmungshalbmes- 
ser von 4lllO Fuss. Von Calskill aus geht die Bahn zuer>it eine Strecke längs dem Hudson fort, 
setzt dann über den Calskill und steigt fortwährend bis zur Wasserscheide, welche 1180 Fuw 
ober dem Wasserspiegel des Hudson sich erheht ; dieser Scheide[iunct wird von Calskill ans in 
einer Enifernung von 37 .Meilen erstiegen. Hierauf lallt die Bahn wieder 577 Fuss bis zum Schob arie- 
creek, steig! dann abermals 360Fns.s bis zur 2len Wasserscheide und gehl endlich wieder 701 Fuss 
liiiiab bis zum Erie-Canal, oder eiireullich bis zum Anschlüsse aji die V'lica-Schenecladv Eisenhah». 
Es betragen demnach die Slei^jungen I5i0 umi die Gefälle 1278 Fuss, zusammen ^ 2818 Fuss; 
da die Bahn einige Fuss über dem M asserspiegel des Hudson anlangt und mehre Fuss über dem 
Erie-Canal endigt, so betragen ihre Steigungen und Gerälle elwas weniger, als lÜe des 'IVrrain. 

Diene liedeuteudeii Höhen werden ohne schiefe Ebenen überstiegen; allein es kommt in der 
Lauge von einer halben .Meile eine Steigung von 80 Fuss pro Meile {l:6ti) ^or, welche man anneh- 
men muaste, weil der Buden an jener Stelle, aus Triebsand bestehend, keine liefe Abgrabung: zu- 
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lieflB, wodurch eine Steig^n^ von blosa 60 I^'um pro Meile (1:88) hätte/ ersiell werden können. 
An andern Strecken kommt die Steigung von 60 Fu« pro Meile öfters vor» und zwar einmal in 
einer ununterbrochenen Lange von 2 Meilen. 

Die Catakiil-Canajoharie Bahn wird nur mit einem einfachen Geleiae angelegt Die Zahl 
der BrQcken ist sehr bedeutend und eine der wichtigsten hierunter jene über den Catskill-creek^ 
nicht weit vom An&ng der Bahn. Dieselbe hat 2 steinerne Widerlagen und 3 gemauerte Pfeiler 
und misst in ihrer schiefen Richtung 470 Fuss; die Spannung eines B<^ens ist bloss lOOFuss. Wi* 
derlagen und Pfeiler kosteten 4577 Dollars 80 Cents; sammt dem hölzernen Oberbau , welcher 
in einem y.Laitice work** besteht, kostete die ganze Brücke an Material und Arbeitslohn bloss 8000 
Dollars. Eine zweite Brücke über denselben Creek ist 310 Fuss lang» bat 3 Spannungen», ge* 
mauerte Widerlagen und Pfeiler» und kostete 66(M) Dollars. Es sind über den Catskil|-Fliiss allein 
7 Brücken errichtet. 

Bei diesen Banpreisen ist es begreiflidi, dass der Chief ^E^igineer der Bahn» Major Beach» 
im Herbste 1836 mit der Eisenbahn -Compagnie den Vertrag machen konnte, den ganzen Unter- und 
Oberbau der Bahn, mit Ausnahme der Anschaffung von Eisenschienen, um 550,000 Dollars herzu- 
stellen» wobei er aber die Bedingung stellte, dass lünreichende Geldmittel vorhanden sein müssen, 
um den ganzen Bau in 2 Jahren, d. i. bis zum Herbste 1838 beendigen zu können. Diesen Ver- 
trag madite der Ingenieur für seine eigene Person; und einige andere Individuen, welche sich als 
Caventen für die Einhaltung desselben mit unterzeichneten, wollten mit ihm gemeinschaftlich das 
Unternehmen ausfuhren. 

Der Oberbau dieser Bahn besteht in Grundhölzem von 6'^XS^^ welche auf die blosse Erde 
gelegt wurden , aus Querhölzern von 7 \ Fuss Länge und 6'^ X ^'* Stärke (von Kastanien oder Weiss- 
eichen)» dann aus Tragfaölzern ebenfalls S^'X^^' stark (von gelben Fichten). Die Eisenschienen sind 
2i Zoll breit und \ Zoll dick ; die Geleiseweite ist 4 Fuss 8i Zoll. 

Der erste Ueberschlag des Major Beach für die Herstellung der eigentlichen Bahn lautete 
auf 750,(M)0 Dollars, welche Summe aber weder die Herstellung von Gebäuden noch die Anschaf- 
fung von Betriebsmitteln in sich schloss; mit den letztern wird, wohl die Bahn auf 1,000,(H)0 Dol- 
lars zu stehen kommen, welches pro Heile 1,000,000:72 = 13,889 Dollars betragen würde. 

Das Actlencapital der Gesellscliaft ist laut der Charter eine Million Dollars; da jedoch nur 
ein kleiner Theil hievon eingezahlt wurde, wandle man sich im Winter 1838 an die Legislatur um 
ein Darlehen, und erhielt dasselbe zu dem Betrage von 300,000 Dollars bewilligt; und zwar wur- 
den der Gesellschaft 100,000 Dollars in Sprocentigen Staatspapieren verabfolgt, als sie 150,000 Dol- 
lars von ihren eigenen Mitteln ausgelegt hatte, und weitere 50^000 Dollars, als andere 75,000 Dol- 
lars eingezahlt und im Bau verwendet waren. Durch diese Unterstützung von Seite des Staates war 
es der Gesellschaft möglich geworden, im November 1838 eine 15 Meilen lange Strecke ihrer Bahn 
zu eröffnen. Die Fahrten wurden jedoch im Januar 1839 durch ein hohes Wasser, welches 2 Brü- 
cken zerstörte, unterbrochen und konnten erst im October 1839 wieder beginnen. Gegen Ende 
jenes Jahres w^r der Unterbau flir 26 Meilen, der Oberbau auf 18 Meilen, von Catskill aus, vollen- 
det, und die Compagnie hatte bis dahin gegen 350,000 Dollars ausgegeben. 

Eine von Dunham aus Aew-York bezogene Locomotive kostete sammt Tender 6300 Dollars; 
sie hat Cylinder von 10; Zoll Durchmesser und 16 Zoll Kolbenhub ; die Triebräder sind 4' 8" im 
Durchmesser und das Gewicht der Maschine (ohne Wasser) ist 9i Tonnen. Die andern Transport- 
mittel bestanden Ende 1839 bloss noch in einem Personen - und 10 Güterwagen. — Die Bahnstrecke 
von 26 Meilen sollte im Frühjahre 1840 eröffnet werden. 
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AuMer den bialier beachriebenen 27 Eisenbahnen , die ^ns oder theilweiseXerSftiet oder we- 
nigstens im Bau begaffen sind, beßnden eich im Staate Kew-York noch Theile zweier Bahnen, 
die sich ins Innere von Pennsylvanien erstrecken und, weil sie sich mit dem bei weitem grossem 
Tbeil ihrer Linge in diesem Staate befinden , erst spater unter den ^Jntemal Improvement^** von 
Pennsjlvanien beschrieben werden sollen; es sind diess die Eisenbahnen von Corning nach Bloss» 
bürg und von Williamsport nach Elmira. Die eine erstreckt sich von einem am Endponet 
des Speisearmes des Chemung-Canals angelegten neuen Orte, Namens Coming, su den 40 Meflen 
entfernten Kohleuwerken bei Biossburg und hat im Staate New- York eine Lange von 14i Meilen; 
*die andere geht von Elmira, dem Ende des Chemung-Caiuils, bis Williamsport am Susqueha»' 
na , 76 Meilen weit, und durchschneidet den Staat New -York nur in einer Lange von 8 Meilen. FGr 
beide Unternehmungen wurden die Charters sowohl vom Staate New »York, als auch vom Staate 
Pennsjlvanien ertheilt. 

Projecte f&r neue Eisenbahnen , mit mehr oder weniger Aussicht auf eine baldige Ausfuhrung, 
gibt es in sehr grosser Anssahl und f&r die meisten sind auch bereits die Charters ertheilt worden; 
f&r viele Mrurden sogar sclion die Vermessungen gemacht und andere Einleitungen getroiTen, und man 
wartet, um den Bau selbst zu beginnen, nur den Zeitpunct ab, in welchem die Geldverhaltnisse sieb 
f^nstiger gestaltet haben werden. Unter den hieher gehörigen Unternehmungen verdienen 2 Bahnen, 
ihrer Wichtigkeit und der Wahrsclieinlichkeit ihrer baldigen Ansifthrung wegen» besonders erwihnt 
«u werden. Die eine ist die Eisenbahn von 

ALBANY NACH WE8T8T0CKBR1DGE, 

» 

'welche sich westlich an die nach BuflTalo fahrenden Eisenbahnen , und östlich an jene die nach Bo- 
ston gehen, anschliessen , und so die directe Eisenbahn -Verbindung zwischen Boston und dem 
Erie-See vervollständigen soll. Für diese Eisenbahn wurde bereits im Jahre 1836 eine Charter 
ertheilt, in M'elcher das Actiencapital mit 350,000 Dollars bestimmt war; noch in demselben Jahre 
wurden auch die Vermessungen vorgenommen, und mehre Linien vorgeschlagen, von denen die 
kürzeste 36^ Heilen Lange hat. In dieser Linie wire die grösste Steigung 54 Fuss pro Meile 
(1 : 98), also bedeutend geringer, als bei der Hudson - Weststockbridge Eisenbahn. 

Die Ausftihrung dieser Bahn ist f&r Albany, dann ßr Boston so wie ganz Massachusetts von 
grösster Widitigkeit ,« der letztere Staat wird dadurch die Naturproducte direct aus dem Westen bezie- 
hen und seine Manufacturen dahin versenden können. Albany scliien ätuch denWerth dieser Verbin- 
dung am meisten zu würdigen; denn als man die Unmöglichkeit einsah, das Geld hiefür durch Pri- 
vat - Subscription herbeizuschaffen , entschloss sich diese Stadt, für die Bahn ein Anlehen von 
650,000 Dollars zu machen , und in diesem Augenblick dürften daher die Arbeiten auch schon be^ 
gönnen worden sein. Die Entfernung von Boston bis Albany per Eisenbahn wird 198 Meilen , bis 
BuiTalo aber 517 Meilen ausmachen. 

■ 

Die zweite wichtige Eisenbahn , für welche ebenfalls die Vermessungen bereits gemacht wur- 
den , ist jene von ^ 

OGDENSBVRG ZUM CHAMPLAIN-8 EB; 

4ieselbe geht nahe der nördlichsten Granzlinie des Staates Ne^-York von Ogdeusburg am St Law* 
.r^Qce - Strom nach Plattsburg am Champlain - Secy und hat eine Länge von 122 Meilen. Die Ge- 
gend ist reich an Mineralien und Manufactiuren, und es findet hier auch ein bedeutender Verkehr 
an Reisenden statt, die von dem nördlicljen Theil Neu - Englands nach dem Westen gehen. Die 
Ausführung der Bahn in der vorgeschlagenen Trace unterliegt keiner Schwierigkeit. Die grösste 
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Sieigung wQrde bloss 1:160 betragen , nnd der ganze Bau fiir weniger als li Millionen herau- 
stellen sein. 

Die Vorarbeiten wurden auf Kosten des Staates gemacht , welcher audi den Bau selbst aas- 
f&hren soll. Die Bewohner jener Gegend glauben hierauf die gerechtesten Ansprüche xu haben, 
indem sie zu weit von allen bisher vom Staate ausgeführten Communicatiopslinien entfernt sind, 
um von denselben einen directen iVutzen ziehen zu können. 

In neuerer Zeit ist auch das Project für die Eisenbahn von 

ATTICA NACH BUFFALO 

wieder in Anregung gebracht worden. Diese Bahn, welche als Fortsetzung der nach Attica zu ver- 
längernden Tonawanda Bahn (siehe Seite 160) bis Buffalo dienen soll, wQrde» laut dem Bericht des 
Ingenieurs G. Rieh» eine Länge von 30 Meilen erhalten. Da die Entfernung von Batavia bis Attica 
11 Meilen beträgt, so wäre daim die Länge der Bahn zwischen Batavia und Buffalo := 41 Meilen, 
zwischen Rochester imd Buffalo 73 Meilen. 

In der f&r die Attica-Buffalo Bahn vorgeschlagenen Trace w&rde der kleinste Krümmungs- 
halbmesser 2150 Fuss, die grösste Steigung 44 Fuss pro Meile (1:120)> Steigung und Gefalle isusammen 
510 Fuss betragen. Der Unterbau wQrde, da das Terrain sehr gunstig ist, mit geringen Kosten 
herzustellen sein ; der Oberbau nach der gewöhnlichen Holzconstruction mit 3 Lagen Hölzer und 
mit Flachschienen von 21^' Xi'^ ansgeföhrt werden. 

Die ganzen Kosten der Bahn mit Einschluss der, streng nach dem Bed&rfniss berechneten Ge- 
«bättde, 3 Locomotiven, 8 achträderigen Personen-, 2 Post-, 4 Bagage- und 30 Lastwagen, sind 
mit 321,408 Dollars angeschlagen, womach also die Meile einfache Bahn sammt allem Zugehör 
nur auf 10,714 Dollars zu stehen käme. Nach diesem Ueberschlage würde also das mit 350,000 
Dollars bestimmte Actiencapital für die Ausfuhrung der Unternehmung vollkommen hinreichen. — 



Um eine allgemeine Uebersicht von sämmtlichen im Staate New -York ausgef&hrten und in der 
Ausfikhrung begriffenen Eisenbahnen zu geben, ist die folgende Tabelle verfasst worden, worin von 
jeder Eisenbahn angegeben sind: der Name und die Richtung, die Gesammtlänge und wie viel hievon 
im Anfang des Jahres 1840 eröffnet war ; die grösste Steigung mid der kleinste Krümmungshalbmes- 
ser; die Dimensionen oder das Gewicht der Schienen; die Zahl der verwendeten Locomotiven; die. 
am Schlüsse des J^res 1839 bereits ausgelegte und die dazumal noch benöthigte Summe; die Ge- 
sammtbaukosten bei gänzlicher Vollendung und endlich die Durchschuittskosten pro Meile Bahnlänge. 
Die in der Tabelle enthaltenen Zahlen zeigen also den Stand der Eisenbahnen am Anfange des Jahres 
1840. Die Gesammtbaukosten sind bei jenen Bahnen, die bis dahin ganz vollendet waren, ge- 
nau angegeben, bei denjenigen dagegen, die noch im Baue sich befanden, mussten die Kosten nach 
den letzten Ueberschlägen angenommen werden , und dürften sich vielleicht bei einigen Bahnen etwas 
höher stellen, als sie in der Tabelle erscheinen. 
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Dieser Auawois seigt: 

1. DaM am Schlasse des Jahres 1839 im Staate IVew-VorlL 455 eng^I. Meilen (oder 98.2 
deutsche Meilen) Eisenbahnen eröffnet und im Betriebe Maaren. Bis 1832 hatte dieser Staat noch 
gar keine Eisenbahn; erst in diesem Jalire wurde die erste , nSmlich jene von Albanyisach Sche- 
nectady» eröffnet; es war diess auch erst die vierte Bahn» die in den Vereinigten Staaten von 
IVordamerica angelegt wurde» und die 3 früher erbauten waren sehr Iturz und unbedeutend. 

2. Die ganze Lange aller am Ende des Jahres 1839 theils schon ganz vollendeten^ theils 
noch im Bau begriffenen Eisenbahnen war 1298« Heilen (280.3 deutsche Meilen); nebst den obigen 
455 Heilen bereits eröffneter Bahnen , war noch auf 156 Heilen der Unterbau und theilweise auch 
der Oberbau vollendet» und es blieben daher noch 687 jj Heilen zu vollenden Qbrig. Hiebei ist keine 
von den bloss priyilegirten Bahnen mit gerechnet , wenn auch die Vermessungen hiefur bereits gemacht 
wurden und ihre Ausftihrung ausser Zweifel ist. Es gibt in der That im Staate kaum 2 Orte von 
nur einiger Bedeutung» zwischen welchen nicht bereits eine Eisenbahn projectirt worden wäre. 
Ausser den 27 in der Tabelle verzeichneten, waren bis 1839 noch 86 Eisenbahn - Gesellschaften in* 
corporirt worden» deren Actiencapital zusammen auf 26,000,000 Dollars festgesetzt war. 

3. Die längste von einer Gresellschaft unternommene Bahn ist jene vom Hudson 
ftum Erie-See» oder von Tappan nach Dunkirk, welche 454 Meilen misst; die längste von einer 
Gesellschaft ausgeführte Bahn ist die von lltica nach Schenectady von 77 1 Heilen. Die längste 
fortlaufende und bereits im Betriebe beCndliche Eisenbahnlinie ist jene von Aibany bis Auburn von 
172i Meilen» welche von 4 Compagnien ausgeführt wurde. 

4. Im Allgemeinen sind die Steigungen bei den Bahnen im Staate New -York weit grös- 
ser» als bei den Europäischen Eisenbahnen. Die Ursache hievon liegt nur theilweise in den schwie« 
rigen Terrainverhältnissen ; denn bei den meisten Bahnen wiirde man viel günstigere Steigungen er- 
halten haben» wenn man die damit verbundenen grössern Bauauslagen nicht gescheut hätte. Un- 
ter den angeführten 27 Bahnen gibt es nur 3» deren Maximum der Steigung unter 30 Fuss pro 
Meile oder 1 : 176 ist. Mit Ausnahme einiger kleinen Eisenbahnlinien ist die grösste Steigung» die 
man in der Hauptlinie einer Bahn antrifft» 80 Fuss pro Meile oder 1:66. Dieses Steigungs- Maxi- 
mum kommt bei 4 Bahnen vor» von denen 3 bereits seit längerer Zeit im Betriebe sind. Da der 
Verkehr auf denselben nicht sehr gross und die Trains daher nicht sehr schwer sind» so hat man 
bialler bei Anwendung America nischer Locomotiven keine Schwierigkeit gefunden» diese Stei- 
gungen zu überwältigen. Ueberall zieht man es aber vor» Steigungen bis zu 80Fuss 
pro Meile und darüber anzunehmen» ehe man zu schiefen Flächen (inclined pla- 
nes) seine Zuflucht nimmt» und letztere sind daher auch nur bei zwei» und zwar den 
ältesten Bahnen im Staate !\evv-York anzutreffen. 

5. Auch mit den Krümmungen der Bahnlinien nimmt man es in America weniger ge- 
nau» als in Europa»' denn die Hälfte der in der Tabelle angeführten Eisenbahnen haben zum klein- 
sten Krümmungshalbmesser weniger als 1000 Fuss. Die Dampfwageu von Americaniseher Con- 
struction erlauben auch in dieser Beziehung weiter zu gehen; man findet keinen Anstand» mit den- 
selben über Krümmungen von 4(N) ja 250 Fuss Radius (wie er bei iVr. 17 vorkommt) zu fahren. 
Li Städten hingegen» ^^'0 man oft unter rechtem Winkel von einer Strasse in die andere einbie- 
gen muss» jedoch nur mit Pferden fahren darf» werden häufig Krümmungen mit 60 Fuss 'Radius 
angelegt. Indessen vermeidet man die scharfen Krümmungen da» wo man kann» wegen des gros- 
sen Widerstandes, den sie verursachen» und bringt sie» wie die starken Steigungen» nur in 
Anwendung» um grosse Auslagen zu vermeiden. 

6. Beinahe alle Eisenbahnen im Staate Aew-York sind Holzbahnen mit Flachschienen. 
Ton den bereits ausgeführten sind bloss jene auf Long- Island mit massiven Seidenen .versehen. 
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Die Dimensionen der Flachschienen sind von 2'^Xi*^ ^^^ 2;''XI^ ^^ IiiaCgsten aber 2i''Xt'^ 
Die bloss i Zoll starken Schienen haben sich in der Erfahrung als su schwach bewiesen. Drei 
klehie Bahnen (Nr. 8» 13 und 14) haben noch gar keine Eisenschienen , und man fthrt dort einsl* 
weilen auf dem blossen Holze. Bei einigen Bahnen, die in ihrem Bau noch nicht weit vorg^ 
schritten sind » ist es noch ungewiss , was für Schienen man verwenden wird, 

7. Mit Ausnahme von einigen ganz kurzen Bahnen werden überall Dampfwagen als Beweg- 
kraft verviendet ; bei einigen, werden sowohl Locomotiven als Pferde benutzt » wie bei der Harlem 
Bahn» wo innerhalb des dichtbevölkerten Stadttheils der Gebrauch der erstem unzulässig ist^ und 
bei den zu den Fällen des Niagara itihrenden Bahnen» auf denen im Winter, des geringen Verkehrs 
wegen» die Anwendung von Locomotiven zu kostspielig wäre. Bei den ganz kurzen Zweigbahnen 
ist der Betrieb mit Pferden aus demselben Grunde das ganze Jahr hindurch öconomischer. Jene 
unbedeutenden Bahnen endlich» die noch gar nicht mit Eisenschienen versehen sind» können nur 
mit Pferden betrieben werden. Auf allen Bahnen im Staate New -York waren am Schlüsse des 
Jahres 1839 nur 43 Locomotiven im Gange; die Utica-Schenectadj Eisenbahn besass dm grösste 
Anzahl , nämlich 12. Die Länge der Bahnen » auf welchen sämmtlidie 43 Locomotiven im Betriebe 
waren» ist 387 Meilen» es kam also durchschnittlich ILocomotive auf 9 Meilen Bahnlänge. 
Um diese Erfahrung genauer zu würdigen» muss auch noch der mittlere Verkehr» der auf diesen 
Eisenbahnen besteht » bekannt sein » wovon aber erst später die Rede sein wird. 

8. Das ftir Eisenbahnen im Staate New -York am Schlüsse des Jahres 1839 bereits ver- 
wendet gewesene Capital betrug ll»14l4,357 Dollars. Da sämmtliche Unternehmungen voii 
Privat - Compagnien ausgeluhrt wurden» so ist der bei weitem grösste Theil dieser Summe von 
den betreffenden Actionnären eingezahlt worden. Der Staat hatte 4 Compagnien Darlehen bewilligt» 
deren Ertrag bis Ende 1839 1,050»0(K) Dollars ausmachte. Es wurden diesen 4 Compagnien 
Darlehen im Betrage von 3»800,000 Dollars zugesagt» und es sollte die fernere Ueberlieferung 
von Staatsschuidscheinen im Betrage von 2»750»000 Dollars in dem Masse erfolgen » als die Bauten 
vorrücken und die Compagnien von ihren eigenen Mitteln zu deren Vollendung beigetragen haben 
werden. — Ausser diesen vom Staate dargeliehenen 1»050»(MK) Dollars waren im Ganzen nodi Pri- 
vatanlehen oder Schulden zum Betrage von 1 j Millionen gemacht worden. 

9. Für die Vollendung der noch im Bau begriffenen Eisenbahnen und einiger von jenen» die 
liereits im Betriebe sind» wird» laut den letzten Ueberschlägen » noch eine Summe von 11»488»10(I 
Dollars» oder beiläufig eben so viel benöthigt» als bereits ausgegeben worden ist; den grössten 
llieil dieser Summe erfordern die 2 Eisenbahnen von New -York nach Albany und vom Hudson 
zum Erie - See ; und es dürfte vorzüglich das flir die Herstellung der letztern veranschlagte Bancapital 
als unzureichend befunden werden. 

10. Die Baukosten sämmtlicher 27 Eisenbahnen im Staate New -York von 1298} Meilen Länge 
werden» wenn die Kostenüberschläge für deren Vollendung nicht überschritten werden sollten» 
22,632,457 Dollars betragen. In diesem Falle M^erden also die Baukosten einer Meile einfache Bahn 
sammt Gebäuden, Locomotiven, Wagen etc. durchschnittlich nur 17,430 Dollars ausmachen. Diess 
gäbe 80»750 Dollars (166,000 C. M. oder 116»000 Thaler) fiir eine deutsche Meile. Lässt man jene 
Bahnen» bei denen bloss auf Holz gefahren wird» ganz ausser Rechnung, so erscheinen die Kosten 
von 1265 Meilen Bahnen mit 22,550,457 Dollars, oder von einer Meile im Mittel mit 17,826 Dolhirs. Mit Au»- 
lassang endlich der New -York - Erie Eisenbahn » deren Kostenbetrag noch so sehr ungewiss ist » 
erscheinen die Auslagen ftir 811 Meilen Bahnen mit 16»550»457 Dollars» und diess gibt pro Meile ein- 
fache Bahn sammt allem Zagehör 20,530 Dollars» was pro deutsche Meile 95^15 Dollars (oder 
196»000 Gulden C. M.) ausmacht. 
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In Tabelle ]\r. I ist eine Uebersicht der im Slaate New -York aiiageftUirten und im Bau 
begriffenen Eiaeubahnen in der Art gegeben « daas man daraua die Aasdehnang» Art der Anlage 
und Kosten der Herstellung einer . jeden Bahn im Allgemeinen ersehen kann ; da nun eine 
Zusammenatellaiig der Betriebsresultate der verschiedenen bereits eröffneten Bahnen nicht 
minder von Interesse sein d&rfte, so sind an diesem Behuf noch drei andere Ausweise verfasst wor* 
den , weiche wir der Reihe nach mit den dav/on abgeleiteten Resultaten und andern darauf Beaug 
habenden Betrachtungen anfikhren wollen. 

Tabelle Nr. II enthUt eine Uebersicht des Verkehrs und der Einnahmen auf 13 im 
Staate New -York vorhandenen Eiseiüiahueu. Die lüerin enthaltenen Zahlen sind den bisherigen 
Beschreibungen der einzelneu Bahnlinien entnommen, und es ist die jährliche Frequenz und Einnahme 
bei jenen Bahnen , die bereits seit längerer Zeit im Betriebe sind , nach einem Durchschnitt von 
mehren Jahren angeflihrt. Die Zahl der Reisenden mid der Tonnen Güter wurde auf die ganze 
Bahnlänge redudrt. Durch die Vergleichung der Anzahl Meilen, welche sämmtliche Trains zurück- 
legten, mit der ganzen Bruttoeinnahme , wurde die Durcbschnittseiunahme pro Meile Fahrt, und 
durch die Vergleichung der Länge einer Bahn mit der jährlichen Bruttoeinnahme, die Revenue pro 
Meile Bahn länge gefunden. Die letztere mit den Baukosten der Bahn pro Meile verglichen, 
liess endlich finden, wie viel Procente von dem Anlagscapital die Bruttoeinnahme ausmachte. 

Tabelle Nr. III gibt eine Uebersicht der Betriebsauslagen und Transportkosten 
fiir dieselben 13 Eisenbahnen und dieselben Betriebaperioden. (Bei der Saratoga-Schenectadj Ei- 
senbahn nur ist der Durchschnitt aus einem 6jährigen Betrieb genommen , während in Tab. II das 
Mittel f&r 7 Jahre angegeben ist; daher auch ihre Bruttoeinnahme in beiden Tabellen verschieden 
erscheint.) Vorerst wird die Bruttoeinnahme mit den Betriebsauslagen verglichen und deren ge- 
genseitiges Verliältniss bestimmt; Betriebsaustagen und Nettorevenue erscheinen dann pro Meile 
Baluiläiige berechnet , worauf sich die letztere in Proceaten der Baukosten anheben lässt , da diese 
ebenfalls pro Meile Bahnlänge (in Tabelle II) angegeben sind. Vi^erclen die Betrielisauslagen mit 
der von den Trains zurückgelegten Anzahl Meilen verglichen , so ergeben sich die Betriebsausla- 
gen pro Meile Fahrt. Endlich sind die Transportkosten pro Reisenden pro Meile, pro Tonne 
Fracht pro Meile mid pro Tonne vom Bruttogewicht des Train pro Meile aus den fr&hern Be- 
schreibungen der einzelnen Bahnen angeflihrt, und weil die Geschwindigkeit der Fahrten auf die 
Transportkosleu Einfluss nimmt, so ist dieselbe in der letzten Columne beigef&gt 

Tabelle Nr. IV enthält die Belriebsauslagen ' und Transportkosten in 3 Classen eingetheilt ; 
nämlich 1) Babnunterhaltungskosten, 2) eigentliche Transportkosten, und 3) allgemeine Regie- 
kosten ; da aber die Betriefasauslagen einer Bahn sich mehr oder weniger a) nach der Länge der 
letztern, b) nach der Zahl der gemachten Fahrten , c) nach der Grösse der Trains oder der Ladung 
richten, so sind dieselben nach diesen dreierlei Gesiditspuncteu zusammengestellt. 
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BISBHBAHNEN IM STAATE NEW-TORK. 
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Diese TabeUe gibt foIgcDde wichtige Resultate: 

1. Im Staate i\ew-York sind gegeowirtig 13 Eisenhahnen mit Locomotiv - Kraft im Be* 
triebe» welclie eine Gesammtl&nge iron 393i Meilen haben, und von welchen die Meile im Durch* 
schnitt 24,000 Dollars kostete. 

.Z Von diesen 13 Eisenbahnen werden 10 f&r den Transport von Reisenden und GQtem, 
8 aber bloss f&r Reisende benlltst« Der Verkehr ist auf den Bahnen ausserordentlich verschieden, 
imd an GOtem durchaus sehr geringe. Der grösste Verkeiur an Reisenden findet anf der New- 
York-Harlem, und nächst derselben auf der Mohawk-Hudson Eisenbahn statt; diese zwei Bahnen 
sind aber auch von atten angefahrten dreizehn Linien die kürzesten. Den grSssten Verkehr an Gfi> 
lern hat ebenfalls die Mohawk-fludson Eisenbahn, und es betragt derselbe gegen 20,000 Tonnen 
jlhrlich. Wenn man Reisende und G&ter auf eine Meile reducirt, so findet man, dass in einem 
Jahre aof allen 13 Bahnen 26,051,176 Personen und 1,941,559 Tonnen Gater eine Meile weit be- 
fördert wurden,- und werden diese Zahlen durch die Länge sSmmtlicher Bahnen (393i Meilen) 
dividirt, so ergibt sich der mittlere jfihrlicke Verkehr f&r jede dieser Bahnen nüt 66,204 
Beisenden und 4934 Tonnen Fracht. " 

3. Die Preise der Plätze sind auf den Eisenbahnen des Staates New-York geringer, als 
anf jenen der andern Unionisstaaten. Im Jahre 1838 war der Preis eines Platzes auf der Hariem» 
Bahn nur 1\ Cents pro Meile; am höchsten war er dagegen bei der Saratoga-Sdienectad; Eisen* 
bahn nämlich h\ Cents. Im Mittel ist der Preis eines Platzes bei allen 13 Bahnen 3.73 oder 3| 
CenU pro engl. Meile (= 171 Cts. oder 21 kr. C. M. pro deutsche Meile). — Der Tarif f&r Frachten 
ist bei jenen Bahnen am niedersten, anf welchen die meisten G&ter verf&hrt werden, und beträgt 
im Mittel 6.37 oder 6} Cents pro Tonne pro Me3e (= 29.4 CenU prp Tonne und deutsche Meile). 

4. Die Ziahl der Meilen, welche sämmtlicbe Trains in einem Jahre zurücklegten, war, mit 
Auslsssung der Ithaca • Owego Eisenbahn (Nr. 10) , auf welcher der Transport bloss mit Pferde» 
geschah, = 614,678. Dividirt man diess durch die Länge der betrefienden Bahnen (364| Meilen), 
so erhält man die mittlere Anzahl der jährlich statt gehabten Fahrten = 1685; womach also im 
Mittel auf allen 12 Bahnen täglich 4.6 Fahrten gemacht wurden, d. h. von jedem Ende riner 
Bahn nur 2^ Ab&hrten in einem Tage statt fanden. — Eine Vergleichung der Zahl der Fahrten mit 
der auf die ganze Bahnlänge reducirten Anzahl der beorderten Reisenden imd Tonnen G&ter zeigt, 
dsss durchschnittlich in einem Train 42 Reisende und 2| Tonnen G&ter bei3rdert worden sind. 

6. Es betrugen die jährlichen Bruttoeinnahmen auf allen 13 Bahnen von Reisenden 971,343, von 
Gfttem 122,548 und von andern Quellen, und zwar hauptsädilich von der Bef5rderung der Brief- 
post 43,780, zusammen 1,137,671 Dollars. Die Einnahme vom Gütertransport machte also nur 
den 8ten Theil jener vom Personentransport aus. Dividirt man die Gesammteinnahmen der Bah- 
nen (mit Auslassung von Nr. 10) durch die Zahl der Meilen, welche die Trains zurfickl^en, so 
entfällt pro Meile Fahrt 

von 42 Reisenden, ä 3.73. Cts. 
n TL\ Tonnen G&ter, ä 6.37 Cts. 

n andern Quellen 

zusammen 181 Cents. 
6. Die gesammte Bruttoeinnahme durdi die Länge der betreffenden Bahnen dividirt, gibt die 
Bruttorevenue pro Meile 'Bahnlänge. Diese variirt, wie aus der Tabelle zu ersehen ist, zwischen 
6$8 und 10,640 Doli, und ist im Mittel f&r sämmtlicbe Bahnen 2891 Doli. , wovon 2468 Doli, von 
Reisenden, 312 Doli, vom G&tertransport und 111 Doli, aus andern Quellen herrühren. Vei^leicht 
man die Bruttoeinnahme pro Meile Bahn mit den Baukosten derselben, so «eht man, dass die 
erstere von den letztem bei den versehiedenen Bahnen zwischen 4 und 22 pCt , im Mittel ftir alle 
Bahnen aber 12 pCt. ausmachte. 
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einem Train waren. Dagej^n betrugen Im der New -York • Harlem Bahn» olNidiOB sie im Jahre 
1838 von mehr ab 425,000 Peraoneu. in ihrer gaimenLftnge liefahren wurde» die Aiulagen pro Pas- 
sagier pro Meile 2} Cents, weil im Mittel nur 25 Baisende in einem Train waren. Es liegt also 
keineswegs im Vortheil der Eisenbahn -Compagnien, viele Fahrten su machen; denn die Auslagen 
sind bei einer Bahn in einem gewissen Grad der Zahl der TrainSt die iiber dieselbe fahren, proportional, 

5. Die Beßrderuns: von Gfttem findet auf den Eisenbahnen im Staate New -York in einem 
SU kleinen Massstabe statt» als dass man über deren Transportkosten verlissige Besultate anflkhren 
konnte. Zugleich ist es sehr schwer, die mit dem Transport der G&ter verbundenen Auslagen bei 
jenen Bahnen auszuscheiden , auf welchen Personen und Gftter in einem mid demselben Train beiSr- 
der t werden. Es konnte daher auch die Berechnung der Transportkosten pro Tonne pro Meile bei 
mehren Bahnen nur anniherungsweise geschehen. — Bei der Mohawk - Hudson Bahn geschieht doe 
genaue Ausscheidung der Betriebsauslagen n^' den Gftter transport, und auf derselben findet noch 
der grdsste Verkehr an Gfttern statt Allein wegen dar 2 sdiiefen Ebenen sind die Transportkosten 
sehr gross und betragen 5i Cents pro Tonne pro Meile. Bei der Long -Island Bahn betragen sie 
5 Cents^ und bei der Ithaca-Oswego Bahn nur 3i Cents. Als Durchschnitt ergeben sich die Beförde- 
rungskosten pro Tonne pro Meile mit 4.45 oder 4^ Cents, welches aber eher etwas su niedrig sein 
dftrfle. I>a die Bruttoeinnahme pro* Tonne pro Meile (oder vielmehr der Frachtpreis) im Mittel 
= 6.37 Cents ist, so betrigt der Gewinn pro Tonne pro Meile 1.92 Cents, oder sdir nahe 
dasselbe, wie pro Reiseqden pro Meile, was ein sehr merkwiirdiges Resultat ist» 
welches sich bei vielen Eisenbahnen in Europa, namentlich auch bei der Liverpool -Manchester Ei* 
seniMihn bestättigt findet. Es bringt also ein Reisender einer Eisenbahn «Compagnie denselben Ge- 
winn wie eine Tonne Güter, und desswegen ist aueh der Transport von Reisenden einer Eisenbahn 
weit eiutrSglicher als der IVansport von Gfttern. 

6. Wenn man bei den angeffthrten Eisenbahnen das mittlere Gewicht der Trains (Wagen 
und Ladung) berechnet und mit den Betriebsauslagen pro Meile Fahrt vergleicht, so findet man» 
dass die Transportkosten pro Tonne pro Meile vom Gewichte der ganaen Trains bei den versdiiede- 
nen Bahnen zwischen 1) und &i Cents varüren, im Mittel aber 3f Cents betragen. Diese Zahlen 
geben jedoch keinen richtigen Auhaltspuuct f&r die Vergleichnng der Bahnen unter einander; denn 
oflEenbar wird das Resultat bei jener Bahn am gftnstigsten erscheinen, auf weldier sich stets sdur 
viele leere Wagen im Train befinden, die sein Gewicht nnnöthiger Weise vergrOssem. Es ist cbher 
wichtig, bei jeder Bahn zugleich auch das Verhaltniss su kennen, in welchem das nutzbare zum 
nutzlosen Gewichte , d. i. das Gewicht der Ladung zu dem des leeren Train steht. Im Mittel fftr alle 
13 Bahnen ist das VerhSltniss der Ladung zum ganzen Gewichte des Tram wie 1 : 4, oder das nutzkse 
Gewicht ist 3mal so gross als das nutzbare« Bei den Eisenbalmen, aufweichen bloss Reisende bei&rdert 
werden, ist das Verhiltniss ungfinstiger, bei jenen dagegen, die audi Gftter befördern, vdeder besser. 

7. Die Geschwindigkeit der Looomotive-Fahrten ist, mit Ausnahme der Aufenthalte, zvrischen 
16 und 20 Meilen , im Mittel aber 18 Meilen pro Stunde. Mit Einschluss der Aufenthalte legen die 
Trains in einer Stunde 15 bis 16 Meilen zurftck. — 

Eine Eintheilung der Betriehsauslagen in verschiedene Classen findet zwar bei allen im 
Betriebe stehenden Eisenbahnen statt, doch ist dieselbe nicht von der gleichmassigen Art, als dass 
darnach eine tabellarische Znsammenstellung gemacht werden kShnte. Bei 6 Eisenbahnen im Staate 
New -York l|»sen sich die Betriebsanslagen in folgende 3 Chssen abtheilen : 1) fiahnunterhaltungs- 
kosten, 2) Eigentliche Transportkosten, 3) Allgemeine Regiekosten; und es ist hiemach die fol- 
gende Tabelle verfesat worden« 
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Hieraus ergibt sich: 

1. I>ie jihrlichen Bahnrniterhaltungskostan betragen bei der Moha>vk-IladMHi Balui 
697 Dollars pro Meile ; diese Eisenbahn hat ein doppeltes Geleise, und ihre ganse Unge betrtgt 
eigentlich 18 Meilen» obschon sowohl Reisende als GQter nur 16 Meilen weit auf derselben beor- 
dert werden. Die Unterhaltungskosten pro Meile doppelte Bahn sind also bei dieser Bahn richti- 
ger mit 620 Dollars anzunehmen. Bei der Bahn von Scheneetadj bis Sjracuse, von 1«^0 MeUeu 
Ijinge, betrugen die jahrlichen Bahnunterhaltungskosteu pro Meile 310 Dollars, was f&r eine Hol»- 
hahn mit Flachschienen» auf welcher ein so bedeutender Verkehr statt findet, gewiss ein sehr 
geringer Betrag ist. Bei der Tonawanda Eisenbahn waren die jihrliehen Bahnunterhaltungskosten 
nur 121 Doli, pro Meile; allein diese Bahn ist nicht in sehr gutem Stande erhalten. Die Buffalo- 
Niagara-Falls Eisenbahn war ursprünglich su schwach gebaut, und der angegebene Betrag von 
354 Dollars umfasst daher mancherlei Aaslagen flkr Verbesserungen. Bei der Kew-York-Hariem 
Eisenbahn endlich, die ein doppeltes Geleise hat, sind die Aosi^gen wegen der kuraen Entfernung 
und der Führung durch die Stadt ebenfalls viel bedeutender. 

2. Die eigentlichen Transportkosten, worunter man alle jene Auslagen begreiit, 
die mit dem Transport der Beisonden und Gikter in unmittelbarer Verbindung stehen, und von wel- 
chen die Bewegkrafl den bedeutendsten llieil ausmacht, sind bei der Mohawk-Hudson Bahn haupt- 
sSchlich der schiefen Flächen wegen so bedeutend. Bei der Bahn von Sdienectadj bis Sjracuse 
betrugen sie 59 Cents f&r jede Meile, die ein von einer Locomotive gesogener Train surikcklegte ; 
hievon machten die Kosten der Bewegkraft allein 75 pCt. aus. Bei der Tonawanda Eisenbahn sind 
die eigentlichen Transportkosten wegen der, aus Ursache des geringen Verkehrs beim Betrieb 
eingeflihrten Oeconomie, und weil auch die Trains viel kleiner sind, bedeutend geringer. Dasselbe 
gilt von der Bahn von Buffalo nach Niagara-Falb, bei welcher die Trains noch leichler sind, so wie 
von der New -York -Harlem Eisenbahn. 

3. Die allgemeinen Regiekosten, nimlich die Verwaltungskosten und diversen Aus- 
lagen, sind bei 4 Bahnen sehr nahe den Bahnunterhaltungskosten gleich. Bei der Bahn von Albany 
bis Syracuse von 146 Meilen Länge betrugen diese Auslagen im Durchschnitt 22 Cents pro Meile 
Fahrt, oder gegen 20 pCt. der gesammten Betrielisauslagen. 



DRITTES CAPITEL. 



EISENBAHNEN UND CANÄLE IN DEN ÖSTLICHEN STAATEN. 

Middlesex - CanaL — Qulncy - Eisenbahn. >- EiMnbahn^setz für den Staat Massachuaetts. — Beschreibung der £!• 
Benbahnen: Boaton -Lowell — Naahua-Lowell — Boaton - Portland. — Oestllche Elsenbalin — Boston - Provldence 
Bahn ~ Zweigbahn nach Tann ton — New-Bedford- Taunton — New -York -Provldence^ Boaton — Boaton-Wor- 
eeater — « Weatllche Eiaenbahn. — KorwIch- Worceoter — NewhaTen - Hartford Biaenbahn. — OaDUe in Connecti- 
cut, — Honaatonle ElaenlNihtt. — Andere Eiaenbahnen and CanSle in den öatilchen Blaaten. — Ceberaicht aSmintU- 
eher In den Satlichen Staaten aiiaf efQhrten und Im Bau befriffenen Biaenbahnen. — Vergleiohende i^eberaicht der 

Betriebareaultate von mehren in den öatilchen Staaten ausgeführten Eisenbaluien. — 



Unter der allgemeinen Benennung: „datliche Staaten'' oder „Neu- England'^ versteht 
man die am meisten östlich gelegenen 6 Staaten der Union: Maine, New -Hampshire, Vermont, 
Massachusetts, Rhode -Island und Connecticut; sie werden im Westen von New -York, im Nor^ 
den von den englisch - americanischen Besitzungen , im Osten und Süden vom atlantischen Ocean 
begränzt. Da die meisten dieser Staaten von sehr geringer Ausdehnung, auch die wenigsten der 
in denselben angelegten Eisenbahnen und Canale innerhalb der Gränzen eines einzehien Staates ein- 
geschlossen sind , so haben wir es f&r zweckmassig erachtet , die innem Communicationen dieses 
Theils der Vereinsstaaten, als zusammen gehörend, in einem Capitel zu beschreiben. — 

MIDDLESEX - CANAL. 

Das erste grössere öffentliche Werk f&r Verbesserung der innem CSommunicationen in den 
östlichen Staaten war der Hiddlesex-Canal im Staate Massachusetts; derselbe verbindet den 
Hafen von Boston mit dem schiffbaren Merrimack - Flusse , 2 Meilen oberhalb der Stadt Lowell 
und hat eine Lange von 27 Meilen. Der Canal steigt von dem Hafen in Boston bis zum Schei- 
depunct 104 Fuss und senkt sich zum Merrimack- Flusse wied^ um 32 Fuss, so dass das ganze 
Gefalle in beiden Richtungen 136 Fuss ausmacht, zu dessen Uelierwindung 20 Schleusen an- 
gelegt wurden. Er wird von dem Concord- Flusse, welchen er 22 Meilen von Boston im Niveau 
fibersetzt, gespeist; der Boden des Canals hat zu diesem Behufe gegen Boston ein Gefälle von 
1 Zoll pro Meile, welches eine geringe Strömmig von beilauGg einer halben Meile pro Stunde 
bewirkt. Die Dimensionen des Canals sind: Breite an der Wasserfläche = 30 Fuss, am Boden 
= 20 Fuss, Tiefe =3 Fuss; die Schleusen sind von verschiedenem Gefalle, das grösste =12 Fuss. 
Die Lange der Schleusenkammern ist 75 Fuss im Lichten, die Weite 11 Fuss. 

Der Canal ist auf mehr als der Hälfte seiner Länsre einsredämmt , d. i. libeY der Oberfläche 
des naturlichen Erdbodens erhöht; einige Dämme wurden in Sumpfen angeflihrt, und versanken 
während der Anschüttung zu einer ausserordentlichen Tiefe. Andere Strecken des Canals gehen 
I. Band. 32 
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durch sehr tiefe Ab;;:rabnnn;eii. E« kommen in der ganxen L3n^e 7 Aquidacte vor, bestehend iu 
hölzernen Gerinnen, die auf steinernen Widerla^en und llittelpfeilern ruhen, lieber den Canai 
fuhren 60 Brücken, jede mit einer Spannung von 20 Fuss. Bei der Vereinigung des Canals mit 
dem Merrimack ist ein Bassin von 200 Fuss LSnge und beiläufig 100 Fuss Breite längs dem Ufer 
des Flusses ausgegraben. 

Die Canal - Compagnie «flitelt ihr Privfleghiai im Jahrs 1789 und schritt schon in dem 
daraufTolgenden Jahre zur Ausfiihruug des Baues; jedoch erst im Jahre 1804*) wurde der Canal 
zur öfietitUchen Beafitziiiig eröffnet uod im Jahre 1808 f;äozIicb vollendet. Die gesammten Bau- 
kosten des eigentlichen Canals beliefen sich auf 52ä,000 Dollars und nebstdem wurden 50,000 
Dollars für Gebäude und Landungsplätze ausgelegt. 

Die vorzüglichsten Frachtartikel dieses Canals sind: Bau- und Breimfaok Asche, Getreide, 
Provisionen, Bausteine und Steinkohlen. Die Boote, welche für den Transport von Waaren und 
IVodMclea ben&tzt werden, erhalten eine Ladung von 14 Tonnen und wenlao von einam Pferde 
mk einer Cpeschwindigkeit von i Metleu pro Stunde forlbew^ Für den Transport von Bmir 
und Brennholz werden gröseere, flachere Boote verwendet, auf weidie 2S Tonne« gebden wer- 
den können. 

Die obige Beschreibung ist einem Berichte entlehnt, welchen zwei der Ar den Bau des Erie- 
Canals im Staate New -York angestellten Commissäre erstatteten, nachdem sie im Mai 1816 den 
Middlesex- Canal besichtigt, und an Ort und Stelle alle Details erhoben hatten. Sie f&hrten in 
ihrem Berichte ferner an, dass die Ländereien auf 6 Meilen Entfernung sn beiden Seiten des 
Canals um ein Drittel in ihrem Werth zugenommen hatten, während in andern Gegenden der 
Preis der Grundstücke stationär geblieben war ; dass im Staate New-Hampshire, durch welchen der 
Merrimack fliesst, Stämme im Walde einen Werth von 1 bis 3 Doli, pro Tonne erhielten, während 
sie vor dem Bau des Canals ganz werthlos waren, und jener Staat daher durch den Canal In 
diesem Artikel allein 5,000,000 Doli, gewonnen habe; dass endlich mit Wald bedeckte Ländereien seit 
der Eröffnung des Canals in ihrem Werthe von 2 bis auf 10 Doli, pro Acre gestiegen seien. — Unter 
anderm wjirde auch noch erwähnt, dass am Boden des Canals sehr viel Gras wachse, welches Im 
Herbste die Bewegung des Wassers so sehr hindere, dass dessen Niveau am untern Canalende zu- 
weilen um 9 Zoll niedriger ist, als es sein sollte. Ferner, dass häufig im Winter, während der 
Canal nicht benutzt wird, Maulwurfe {muskraU) die Ufer durchwühlen und deren Durchbrechung 
verursachen; wesswegeu die Gesellschaft sich veranlasst sah, eine «Belohnung von 50 Cents für 
Jedes solche in der Nähe des Canals getödtete lliier ausznsetaeB» wod«neh sie auch uehr bald 
ihren Zweck erreichte. * 

Die Einnahmen vom Canalbetriebe warefi i« Jahre 1808 nur 7000 DoUars» im JUhre 1810 
aber 14,000 Dollars und im Jahre 1816 nahe an 30,000 Dollara. 

In spätem Jahren ist der Verkehr auf dem Canal noch Tiel bedeutender geworden» 
ders seit der im Jriire 1823 erfolgten GrOtidung der Stadt Lowell, weldM auf demselben 
wolle, Steinkohlen etc. zugeführt erbiefc und ihre fertigen Fabriks-Waareu versaadete. Als ii 
die Eisenbahn von Boston nach Lowell eröffffiet ward, nahm derVeritehr auf dem Canal «ehr ak, 
obsclion man die Zffle bedeutend herabsetzte. So z. B. wurde der 2MI pro Tonne Siebkohlen 
von Boston ilach LoMell von 75 Cents auf 25 Cents reducirt, uad dennoch geht der grösate Theil 
dieses Artikels auf der Eisenbahn und nidit mehr auf dem Canaf. 



*) Her fiMtee-Cwat Im Staate Sad-CaroUna wurde bereits loi Jahre 1808 eröflQuet, jst aber spfiter als der Middle- 
•ex-Canal beg-onuea worden ; der letztere kann demnach als das filteste Werk dieser Art In Nordameriea 
angesehen werden. 
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Der Superintendent des Canals, Herr Eddy, behauptet, man könne von dem Hafen in 
Boston bi« zu den Factorein in Lowell eine Tonne Steinkohlen f&r 1 Doli, und eine Tonne Waa- 
ren Ar 1 S Doli, auf dem Canal transportiren , wo dann nur noch die Zölle an die Canal-Com- 
pagnie, die den Transport nicht aelbat besorgt, su entrichten sind ; allein die Eigenthriiner der Facto- 
rein riehen es dennoch lor, die Eisenbahn zu benutzen, weil diese das ganze Jahr befahren wird, 
wihrend der Canal noch nie Qber 8 Monate, öfters aber nur 6 Monate des Jahres schiffbar 
war. Im Sommer wflrden sie zwar durch die wohlfeilere Canalfracht gewinnen, im Winter 
dagegen wieder vielleicht eben so viel verlieren; aus welcher Ursache sie lieber mit der Eisen- 
bahn-Compagnie Contracte f&r das ganze Jahr abschliessen. 

Hier ist also der merkwürdige Fall vorhanden, dass ein Canal, welcher auf 27 Meileii 
Linge nur 20 Schleusen hat und in sehr gutem Stande ist, mit einer Eisenbahn nicht 
eoncurriren kann, welche, in möglichst gerader Linie angelegt, mit Ausnahme einer halben 
Meile keine grössere Steigung als 10 Fuss pro Meile oder 1 : 528 hat. 

Nebst dem Middlesex • Canal befinden sich im Staate Massachusetts noch folsfende Canale: 

Der Blackstone-Canal geht von Providence in Rhode-Island bis nach Worcester und 
hat eine Lange von 45 Meilen. Das ganze Gefalle ist 452 Fuss, die Zahl der Schleusen 48. 
Der Canal ist an der Oberfläche 34 Fuss, am Boden 18 Fuss breit und 4 Fuss tief; die Schleu- 
sen smd im Lichten 80 Fuss lang, 10 Fuss weit und von behauenen Steinen hergestellt. Dieser 
Canal wird durch 7 Reservoirs gespeist» die einen Flächenraum von 4600 Acres einnehmen und 
im Mittel eine Tiefe von 6 Fuss haben ; er wurde im Jahre 1828 vollendet und kostete 600,000 Doli. 

Der Hampshire-Hampdeu- Canal ist eine Verlängerung des Farmington-Canals 
in Connecticut, erstreckt sich von Southwick in der Grabchaft Hampden bis nach Northampton 
in der Grafschaft Hampshire und hat eine Länge von 20 Meilen. Sein ganzes Geülle ist 298 Fuss ; 
die Weite 36 Fuss au der Wasserfläche , 20 Fuss am Boden ; die Tiefe 4 Fuss. Die Schleusen 
sind 80 Fuss lang und 12 Fuss weit. Eröffnet wurde der Canal im Jalura 1833 und seine 
Baukosten beliefen sich auf 250,000 Dollars. 

Der Montaigae-Canal, angelegt zurUmgehueg der Fälle dieses Namens imConnectic»^ 
Flosa, ist 3 Meilen lang^ 25 Fuss breit und 3 Fuss tie£ mit 8 ScUensen von 76 Fuss Oelalle, und 

der South -Hadlej^Canal, zu einem ähnlichen Zwecke am Connecticut hergestellt, ist 2 
Meilen lang und hat 5 SpHleusen. 



Q^UINCY- EISENBAHN. 

Maftsachosetts hat audi das Verdienst, die erste Kisenbahn in den Vereinigten Staaten 
ausgeflihrt zu haben, nämlich die Qninejr Eisenbahn, welche, in der Nkhe von Boston, von den Stein- 
brftchen zu Quimsy bis an den Neponset-Fluss geht. Sie wurde bereits im Jahre 1827 eröffnet, 
aaebdera. die Charter hieftkr 1826 ertheilt worden war, ist bloss S> Meilen lang und hat einige 
Neitenzweige voa einer MeUe Länge. Bei denelben kommt eine selbstwirkende schiefe Flache \on 
276 FkvaB Länge ver» sonst Ist die grSsste Steigung 1 : 195 oder 27 Fuss pro Meile* Die eisernen 
Flachschieneo sind auf fortlaufenden Unterlagen von <}ranitblScken l»efestigt; diene ruhen auf 
QaerbI5cken und letzlere mit einem Fmdament von trockenem Mauerweric. Das Gelelse ist ehi- 
ftch. Die Bahn dient f&r die BefSrdemng von GraiötblGckta zum. Landongsplalze, wo sie In Schiffe 
vsfiaden werdeau Zum Transgart wenden Pferde verwendet. 

32» 
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Die Eisenbahnen im Staate Maasachusette seichnen sich durch ihre solide Con- 
struction» Tortrefiliche Verwaltung und günstigen Betriebsresultate vor allen andern Eisenbahnen 
der Vereinigten Staaten sehr vortheilhaft aus» und eine ausfuhrliche Beschreibung derselben muss 
daher von besonderem Interesse und A'utzen sein. Bevor jedoch dieselbe für jede einzelne Unter- 
nehmung geliefert wird, ist es wichtig , einen Auszug aus dem in diesem Staate bestehenden 
Eisenbahn-Gesetze mitzutheilen. Folgendes sind die wesentlichsten Puncto desselben: 

1. Keine Petition wegen Bildung einer Eisenbahn-Gesellschaft wird berücksichtigt» wenn 
dieselbe nicht von dem Berichte eines fähigen Ingenieurs unterstützt ist, welcher Bericht eine auf 
vdrkliche Untersuchungen begründete Angabe über die Beschaffenheit des Bodens» die Art der 
Construction , das allgemeine Profil der Gegend in der Route der Bahn, die Möglichkeit der 
Ausführung, dann einen Ueberschlag der wahrscheinlichen Baukosten enthalten muss. 

2. Keine solche Petition wird den Verhandlungen unterzogen, wenn nicht nach Vor- 
schrift des Gesetzes die öffentliche Anzeige hievon gemacht und in derselben die Trace der Bahn 
mit solcher Bestimmtheit angegeben worden ist, dass alle hiebei interessirten Personen zu beur- 
theilen vermögen, in wie ferne die Bewilligung der Petition ihren Rechten nahe trete, und allenfalls 
ihre Beschwerden vorbringen können. 

3. Jede Incorporations - Acte ftkr eine Eisenbahn - Gesellschaft soll die Richtung der Bahn 
innerhalb der Granzen beschränken, welche in der oben erwähnten Anzeige angegeben sind; soll 
die verschiedenen Ortsbezirke {lown») specifidren , durch welche die lanie sich erstrecken darf, 
und überhaupt die Route, in welcher die Bahn anzulegen bt» mit solcher Bestimmtheit, als die 
Natur der Sache es erlaubt, angeben. 

4. Die unmittelbare Verwaltung der Geschäfte einer jeden solchen Corporation soll einer 
Direction von wenigstens 6 Mitgliedern anvertraut sein, welche von den ActionnSren gewählt 
werden und ihr Amt so lange bekleiden, bis ihre Stellen durch Andere ersetzt sind. Die Direo- 
toren wählen Einen unter sich zu ihrem Vorsteher, welcher zugleich Präsident der Gesellschaft 
ist, und können auch einen Cbfrk aufnehmen, welcher für die treue ErftUlung seiner PfUchten einen 
Eid zu leisten hat, so wie einen Treasurer (Cassier), welcher eine in den Statuten bestimmte 
Sicherheit stellen muss. 

5. Bei den Versammlungen der Actionnäre soll jeder derselben für jede Actio, die er besitzt, 
zu einer Stimme berechtigt sein; jedodi soll Niemand (&r mehr als den zehnten Theil sämmtlicher 
Actien stimmen dürfen. 

6. Die Actien einer Eisenbahn-Gesellschaft sind als persönliches Eigenthum zu betrachten und 
können an Andere transferirt werden , hidem die Anzeige hievon an die Direction gemacht und das 
Nöthige hierüber in eigends hiezu bestimmte Bücher eingetragen wird. 

7. Der Präsident und die Directoren jeder Eisenbahn-Corporation können von Zeit zu Zeit 
solche Einzahlungen auf alle Actien verlangen , die sie für nöthig und zweckmässig erachten ; diesel- 
ben geschehen an denTreasurer nach einer von ihm Iiierüber gemachten öffentlichen Anzeige. Wenn 
ein Actionnär 30 Tage nach geschehener AufTorderung die Einzahlung nicht geleistet hat, so können 
die Directoren, nach hievon erfolgter öffentlicher Bekanntmachung, die betreffenden Actien verstei- 
gern und an den Käuf<^ transferiren. Sollte der Verkaufspreis die einzuzahlende Summe sammt 
Interessen und Verkaufskosten nicht decken, so ist der früher» Actionnär der Cresellschaft lur das 
Deficit verpflichtet; ist der Verkaufspreis höher, als die rückständige Einzahlung sammt Interessen 
und Verkaufskosten ausmacht, so ist der Actionnär zu dem Ueberschuss berechtigt. Die verlangten 
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Einzahlungen dürfen den in der Charter bestimmten Nominal werth der Actien nicht überschreiten ; 
es geschähe denn mit Uebereinstimmung aller Actionnare. 

8. Jede Eisenbahn-Compagnie kann die für den Bau der Bahn erforderlichen Grundstücke oder 
Materialien an sich bringen; — kann sie sich mit den Eigentfaümern nicht gütlich abfinden, so muss 
sie den durch eine Commission nach vorhergegangener Schätzung zu bestimmenden Ersatz leisten. Die 
Weite 9 welche in dieser Beziehung für die Bahn angewiesen ist, beträgt 5 rods &7t Fuss) und 
es können ausserhalb derselben ohne Erlaubuiss des Eigenthümers keine Grundstucke oder 91a- 
teridien genommen werden, wenn nicht die betreffende Commission zuerst die Granzlinie hielur fest- 
gesetzt hat. Eben so wird jeder andere, durch die Anlage oder Unterhaltung der Bahn verursachte 
Schaden von der Commission nach den für die Anlage öffentlicher Strassen bestehenden Gesetzen 
abgeschätzt. Beide Parteien können , wenn sie mit einer solchen Schätzung der Commission ' un- 
zufrieden sind, an eine Jurj appelliren. Die Verwendung an die Commission wegen Schätzung 
des. Schadens hat innerhalb 3 Jahren, nachdem die Grundstücke genommen wurden, zu geschehen. 

9. Auf Verlangen des Grundeigenthümers hat die Gesellschaft fikr die Leistung des Scha- 
denersatzes eine von der Commission zu bestimmende Sicherheit zu stellen und. kann früher, aus- 
ser zum Behufe der Vermessungen, Grund- oder anderes Eigenthum nicht benfitzen. Wenn ein 
Eigenthümer den von der Commission bestimmten und von der Gesellschaft angebotenen Schaden- 
ersatz nicht annimmt und sich desshalb an die Jury wendet , so hat er» im Falle die letztere keinen 
hohem Betrag anweist , die Gerichtskosten zu bezahlen ; und wenn sich die Compagnie an eine 
Jury wendet und keine Reduction des Schadenersatzes bewirkt, so hat sie die Kosten dieser 
Appellation zu tragen. 

10. Wenn eine Eisenbahn eine öffentliche Strasse oder einen Weg durchscimeidet, so soll 
diess in der Art geschehen, dass der Verkehr auf letzteren nicht gehindert wird. Die Eisenbahn- 
Gesellschaft muss alle jene Brücken, welche sie über oder unter einer Chaussee, einem Canal etc. 
anzulegen hatte, in gutem Stande erhalten. 

11. Wenn Jemand auf irgend eine Weise die Eisenbahn oder etwas, was zu derselben ge- 
hört, beschädigt, oder ihren Verkehr hindert, so hat er den Sfachen Betrag des dadurch verur- 
sachten Schadens zu ersetzen, und kann nebstbei zu einer Geldstrafe bis zum Betrag von 1000 
Dollars, oder zu einer Gefängnissstrafe für eine Zeit von nicht mehr als einem Jahre verurtheilt 
werden. 

12. Jede Locomotive, die auf der Eisenbahn fahrt, muss mit einer Glocke im Gewichte 
von mindestens 35 S versehen sein, und diese muss auf einer Entfernung von wenigstens 80 rods 
(i Meile) vor jeder Wegübersetzung und so lange geläutet werden, bis die Locomotive den Weg 
passirt hat. An jedem Wege , der von der Eisenbahn im Niveau durchkreuzt wird , muss ferner 
in angemessener Höhe eine Tafel errichtet werden , welche auf beiden Seiten die Aufschrift hat : 
»fRail road Crossing — look out for the Engine tchile the BeU rings** (d. h. Eisenbahnkreu- 
zung -^ habet Acht auf die Maschine, während die Glocke läutet). Die Buchstaben in dieser 
Aufschrift müssen wenigstens 9 Zoll Höhe haben. Wenn die Behörden eines Ortsbezirkes diese 
Vorsichtsmassregel nicht für genügend halten und Schlagbäume oder Barrieren verlangen j welche 
von einem hiezu angestellten Maime geöffnet und geschlossen werden sollen, so hat sie sich dess- 
halb schriftlich an die Compagnie zu wendeu, und weigert sich diese das Verlangen zu erfüllen, 
so entscheiden • die Commissäre hierüber. Bei Uebertretung der obigen Vorschriften ist die Gesell- 
schaft einer Geldstrafe bis zu 1000 Doli, unterworfen. 

13. Die Directoren einer jeden Eisenbahn -Gesellschaft müssen jährlich über ihre Verhand- 
lungen so wie über die gehabten Einnahmen und Auslagen an die Legishitur einen Bericht erstat- 
ten und die Richtigkeit desselben durch einen Eid bekräftisren. Der erste Bericht ist iimerhalb 
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riiM Jahrai fM d«r Mt dei» Or^ttttlm der Ctotellsdiaft , die folgenden tfiid Im JMwr einet 
jeden Jalires su machen. Audi mQssen die Btcber der Geielleditft feu Jeder Zeit einem von der 
Legislator eittgeeetilen Cemitd aer Inspeelioii eilen atelieti. Bei Nichteratattong dea Beridita aahlt 
die Geaellacliaft eine Oeldatrale > welche die Sonune von 6000 Doli, niclil ttberaehreUen darf. 

14. Jede Geaellaeliaa lianit nacli Belieben den ZoB- oder Frachttarif Ar die BeiSrdenmg der 
tand Gfiter, ao wleallea Andere, %raa aof den Transport Bezog hat, selbst regoliren; die 

nr behilt sich aber das Recht vor, iron Zeit ao Zeit, in Uebereinatimmmig mit den in der 
Charter enthaltenen Vorechriften) den Tarif an Indem oder die ZMIe herabsaaetaen , ohne daaa j^ 
doch dadorch der jihriidie reine Ertrag der Kiaenhahn auf weniger ala 10 pCt dea Actiaicapitak 
ffedudrt werden dürfe. 

16. Nach Ablauf von 20 Jahren, von der Zeit der BahnerOfTnong an geredinet, hat der Staat daa 
Recht, die Bahn sammt allen damit verimndenOn Beaitaungen, Rechten und Pririlegien der Gesell* 
adiail abatikaufen» indem er ihr lüefftr eine Somme zahlt, welche dem eingezriilten Capital sammt 
einem reinen Gewinn Ton JUurlich 10 Procenl, von der Zeit der ersten Einzahlung bia zur Zeit 
den Kaofea gewöhnet, gteich kommt. 

16^ Wenn nach Bröffbnng der Bahn Jemand auf deraelben, ohne Eriaubnias der Geaetlachaft 
ader ihren Agenten, ein Pferd oder anderen Thier f&hrt, treibt, oder aof demselben reitet, ao aoH er 
«iner Stmfe Ins zn lOODoUara unterliegen, mid nebatbei flkr Jeden Schaden, der Jemanden hiedordk 
widerflUirt» verantwortlich aein. -^ Wenn ein Pferd oder anderea Thier aof der Bahn frei henimlan- 
flend ge fnn d an wird, ao aoll diejenige Pemon, durch deren Veraelien oder Nachliaaigkelt dlesa gi^ 
achah , eine Strafe von 20 Doli, (höchatens) zu entrichten » und nebatbei jeden Schaden <o veraat« 
Worten bai>en» 

Alle Eisenbahnen im Staate Maasachuaetta wurden von Privat- Compagaiea unternommen «nd 
ausgef&hrt. Sie concentriren sich aimmtlich in Boston» ala ihrem gemeinachaftMchen Mittel- 
pnnct , indem 4 Bahnen unmittelbar von dieaer Stadt auagehen , die andern aber entweder Forf- 
aetzungen oder Zweige von dieaen sind. — Nichat der kleinen Quincy Bahn , vw welcher achett 
Seite 251 gesprochen vrurde, war die erste der in dieaem Staate onternemmenen, beda He ndem ütt» 
ternehmungen dieser Art die 

BOStOlV-LOWKLL ftlSlBNBAHN. 

Dieselbe hat den Zweck, die wichtige Fabrikaatadt Lowell, welche man mit Recht daa 
Maneheater von AaMrica nennt, mit dem Hafen von Boaton an verbinden. Die Stadt Lowell 
aelbst verdankt Ihren Urapmng einem kleinen, nnr | Meilen knigen Canai, welcher im Jahre 1792 
nur Umgehung der hn Merrimack - Flosse v<«faandenen FUle von einer Gompagtiie angelegt wurde. 
Im Jahre 1822 kaufte mne andere Compagnie den Canal und daa anliegende Land in der Absicht , 
die durch den eratem gebildete^ bedeutende Waawrkraft znm Betriebe von Fabriken zu bentttzen » 
Mid legte 1823 die «nta Maadmenfabiik danelbsl an , wo damala nur nodi S kleine Banemhtaaer 
atanden. Dieae GeaellsciMA verkaeAe nach und nach die ganze Waanerkraft» £e Zahl der Fabri- 
ken nahm ddicr mit jedem Jakra au , und mit denaelben ertiob aidi die nene Stadt zu flirer jetzi- 
gen Griaae und Wichtigkeit Im Jahre 1838 waren ' hier atnser der erwkhnten Maschinen&brfk 
noch 28 andere grfisaere Manufacturen , grdaatenlheila BaomwoAapinneiieien , simmtlich von 10 
AetiengeseHnehaften errichtca, die ein Caphd von 9,000,WtO DoHafa eingezahlt hanen; die 
CaU dar in den lU^riken beaehlfttgtwiL Arbeiter war Iber 8000 und die ganze Zahl der Ehwoimer 
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Uosji 13 FuM» und wieder «iMJere die Ergänzung Iiifvon» nimlich i7 Fum» 

Die Besitzer der dorligen ITibrikaii , welche ihren Bedarf aus dem Hafen von Baaton be- 
liehen ujmI ibre fertigen Slanufdeluren dahin versenden, waren es vorsQglich, die im Jahre 18)9 
sehen den Bau einer Eisenbahn zwischen Boston und Lowell in Anregiinf^ brachten und bei d^r 
Legislatur ansuchten, eine Vermessunj[; der Linie und einen Kosteauberschlag hieflir machen sw 
Iwseii, Diesem wurde willfahren und m Juni 1830 auch die Charter für die Bahn erthellt. Obschon 
indes^^i die ganzen BaMkosten für eine einfache Bahn sammt allem Zubehör nur auf 61M)|000 Dol- 
lars berechnet waren , kam die Subscripiion der Actien dennoch nicht sobald zu StfAnde. Den ge* 
i«ach[en Erhebungen zufolge wurden damals zwischeu Boston und Lowell in den Postkutschen jähr- 
lich 37,4410 Reisende zu 1^ Doli, und nehstdem 15,217 Tonnen Güter befordert, f&r welche im Sommsr 
asf dem lUiddlesex-Canal 2 Doli 2OC0nUi, und während 5 Wintermonate, wo derselbe gefroren 
war, wt der Laadstrasse 3i bis 4 Doli, pro Tonne gezahlt wurde Man nahm an, dass auf d^r 
Risentehn eig Reisender 75 Cents und eine Tonne GOter 2 Dollars einbringen werde , womach bei 
cleroseU»en Verkehr die jährliche BruttQeipnahme 58,514 Dollars betragen müsse; und da die jährli- 
eben AotriebaausUgen mit 22,424 Dollars angeschlagen wurden, so würden 36,090 Doli, oder 6 pCt. 
der Benkosteii ab reieer Gewina übrig bleiben. — Das Actieneapital i^on 600,000 Dollars wurde 
später unterzeiclifiet, und der Bau im IVovember 1831 be^^onnen. Herr Patrick, T. Jacluos, 
der mek baU hierauf au die Spitze der Unternehmung stellte, erklärte den Actipnoären, die 
Bahn so anlegen zu woUen, das« der Transport auf dem Canal gänzlich aufbdren müe- 
»e, wo aber dann die Bauausiagen 1,200,000 Dollars, oder doppelt 90 viel, als früher veranschlagt 
wurde, betragen würden. Indessee reichte auch dieses Capital für die 26 Meilen lange Bahn bei 
Weitem noch nicht hin; im Jahre 1836 mussten neue Actien zum Betrage von 300,000 Dollars emit'> 
tirt werden; und endlich ward die Compagnie in einer Acte, vom 7. März 1838 ermächtigt, das 
Actieneapital neuerdings um 300,000 Dollars zu vergrOssern, wovon audi im Jahre 1839 schon 
150,000 Dollars eingezahlt worden sind. Das ganze eingezahlte Capital war daher bis Ende 1839 
bereits 1,650,000 Dollars; der Nominalwerth der Actien ist 500 Dollars. 

.Charter, -** In der Charter dieser Behii sind dieseUiee Bedingnisse entlialten, wie sie 
im Afigemeines f)|p die EisenhalMieii in Masseehusetts bestehen. Pur den Tarif ist »war kein Maxi- 
nram bestimmt, es mnss aber j&hriicfa der gesetzgebenden Versssimlung ein von den Direetoren 
ssitteist Eid flkr richtig erklärter Bericht Ober den Stand der ganzen Untemeiimnng vorgelegt 
werden; und lietragen die Dividenden fibar nelm Proeent, so kenn die Legislatur von 4 lui 4 Jah- 
ren den bestellenden Tarif herabsetzen. Da aber hiebei der Verkehr des letztverflossenen Jahres als 
Basis angenommen U|id hiernach die Berechnung der Tari&ätze Ar die folgenden 4 Jahre gemacht 
würde, so kann die Dividende dennoch auf mehr als 10 pCt steigen, wenn nämlich in diesen 4 
Jahren eine Vermehrung des Verkehrs eintritt. 

Bmhnlinie und Profil -^ Die Boston -Lowell Eisenbahn beginnt jua der fitadt Boston, am 
dMrles- Flnes, nnd endigt in Lowell; die f^mze Lange beträgt 26| Heilen, wofür man gewdlui- 
Keh 26 Meilen anninnnt. Hiwest na^t die Lange der geraden Linien ISf,. die der KrAmmungen 
7i Keilen ans.. Der Ueinirte Krüramungshalbmesser ist 2900 Foss; am Ende der Bahn in Loweli 
irt jedoch eine Krfkmnrang von 1200 Fuss, und an der Station in Boston eine von 400 Fnss Halbmesser. 

Folgendes ist das Profil der Dehn, von der Station in Boston anftngend: 
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Han aieht hierauB , dasi in der (ranxen Linge der Bahn 32 Nii^eaa • Verinderongen vorkom- 
men ; 9 StredLen mit einer Länge von 18,042 Fum aind horizontal ; eine Steigung von 1 : 173 auf 
einer Linge von 1468 Fuaa und eine andere von 1 : 238 auf 1260 Fuaa Länge kommen beide dicht 
bei Loweil vor ; in der ganzen fibrigen Länge der Bahn ist das Maximum der Steigung 10 Fum pro 
Meile oder 1:528. Die Bahn liegt am Stationaplatse su Boaton 4 Fuaa hSher ala das natfirliche 
Terrain, wodurch das Aufladen der Waaren etwas erschwert wird. Der hSchste Punct, welchen 
die Bahn ersteigt, ist 118 Fuss Ober hohem Wasser sn Boston und «war 4 Meilen von Lowdl ; 
der Endpunct der Bahn zu Lowell ist 80 Fuss Qber jenem zu Boston. Dem Angef&hrten zufolge 
kann sowohl die Linie als das Proßl der Bahn als sehr vortheilhaft angesehen werden. 

unterbau. — Der Unterbau ist f&r ein doppeltes Geleise hergestellt. Die Breite des 
Dammes an der Oberfläche ist fiberall wenigstens 24 Fus», die Weite der Abgrabungen wurde 26 
bis 30 Fuss, an vielen Stellen aber noch grOsser gemacht, um für die Seitengräben und die Wegräu- 
mung des Schnees hinlänglichen Raum zn haben. 

Die Brficke Qber den Charles -Fluss bei Boston hat eine Länge von 1600 Fuss and ruht 
auf 40 bis 60 Fuss langen PHihlen. Em Theil derselben ist zum Oeflhen eingerichtet , und zwar 
da, wo die Wassertiefe gewöhnlich 30 Fuss, bei hohem Stande aber 40 Fuss beträgt Beim 
Durchlassen der Schiffe wird jedesmal ein StQck der BrQcke von 30 Fuas Länge unter einem rech- 
ten Winkel horizontal herausgeschoben, damit jener Theil derselben, wddier sich Ober der Durch» 
laas-Oeffnung befindet, um eben so viel zur&ckbewegt werden kann, was beides mittelst besonderer 
Winden durch 2 Personen geschieht. Die beweglichen Brfickenabtheilungen ruhen auf Rädern , die 
auf einer Eisenbahn laufen. FQnf Meilen von Boston fibersetzt die Eisenbahn den Middlesex • Canal 
und 2 Meilen von Lowell den Concord» Flosa. Ausserdem wurden gegen 100 BrQcken flkr Weg- 
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ikbereeUungen tlieils über, iheils unter der' Bahn» aber aammtlich nur mit trockenem Hauerweri^ 
erriditet, und nnr an 7 Puncten auf der gansen Bahnlinge .von 26 Meilen sind diese Wegüber- 
g;inge im INiveau der Bahn. Bei diesen sind Barrieren angebracht und zu ihrer Bewachung Lente 
fortwährend aufgestellt. Längs der ganzen Bahn gehen zu beiden Seiten entweder tiefe Gräben oder 
Zäune, damit kein Vieh auf dieselbe gelangen kann. — Man setzt der Lowell Bahn aus, dass sie 
durchaus um wenigstens 6 Fiiss hätte hoher gelegt werden sollen ; dann aber wären au den Bahn- 
enden grössere Steigungen noth wendig geworden, wenn das Geleise daselbst nicht hffher als ge- 
genwärtig liegen , und das Aufladen 'dadurch sehr erschweren sollte; 

i 

Oberbau. — Es wurde anfangs nur ein einfaches Geleise hergestellt und das zweite erst später ' 
begonnen , die Herstellung desselben aber aus Mangel der nöthigen Geldmittel nur langsam betrie- 
ben. Bis 1839 waren hievon von Boston aus 15 Meilen, von Lowell gegen Boston 1} Meilen 
vollendet, und im Verlauf des Jahres 1840 \i'o)lte man es ganz beendigen. Ausserdem wurden in 
den Strassen der Stadt Lowell zu lü Manufacturen Kebenbabnen angelegt, auf welchen die Wagen 
mit Pferden, bei geringer Entfernung wohl auch von den Arbeitern, von und ^u der Hauptbahn ga- 
fuhrt werden; auf diese Art können alle Producte undWaaren an den Hauptfabriksgebäuden selbst 
auf- und abgeladen werden. Beinahe jede Strasse ist von einer soIc|ieu Seitenbabn durchschnitten, 
ohne dass für den öffentlichen Verkehr ein INiachlheil daraus entstünde. Von der Hauptbahn ans 
bis zu den Höfen der Fabriksgebäude wurden diese iXebenbabneu, in einer Länge von 7500 Fuss, von 
der Eisenbahn - Compagiiie hergestellt; innerhalb der Höfe aber wurden die Geleise von den Fa- 
brikseigent h&mern gelegt, und in manchen geben sie auf Pfählen im Viereck herum, indem in 
jeder Ecke eine Drehscheibe angebracht ist. 

Das erste Geleise wurde auf folgende Art hergestdlt: Unter beiden Schieiienreihen wur- 
den in der ganzen Bahnlänge trockene Mauern (A, A, Fig. 1, Tafel X) von 3 Fuss Höhe, 2; Fuss 
untere und 2 Fuss obere Breite aufgeführt; zwischen diese Mauern und ausserhalb derselben 
wurde die an Ort und Stelle vorhandene Erde ange^chiittet und a^f dieselben kamen abwechselnd 
Steinblöcke und Steinschwellen (Quersteine) , der Richtung der Balin nach 3 Fuss von Mitte zu 
Mitte. Die Steinblöcke (von Granit) enthalten 3i bis 4 Cubicfuss, die Quersteine Q sind 7 Fuss 
lang und G^'X^^^' bis lO^'X^^'' stark. Auf diesen Steinunterlagen ruhen in gusseisernen Stuh- 
len die 35 Q pro Yard wiegenden Schienen, von der sogenannten Fischbauch -Form (fislibellied), 
ganz denjenigen ähnlich, welche zuerst auf der Liverpool -Manchester Eisenbahn verwendet wurden. 
Durch die Berührung des angefüllten Lehms mit den Seiten der Mauer und mit den Quersteineii 
verursachte der Frost ein Heben der letztern und ein Derangeroeiit des Geleises , besonders bei wie- 
der eingetretenem Thauwetter, so zwar, dass man streckenweise mit freiem Auge Abweichungen 
von 2 Zoll im INiveau der Schienen bemerken konnte. 

Da demnach die Mauern ihren Zweck, das Geleise vor der Einwirkung djBS Frostes zu 
scfaßtzen, so schlecht erf&llten, so wurde beim zweiten Geleise, welches später gelegt wurde, 
eine andere Construction eingef&hrt. Es ward nämlich im Bahnbette ein Graben B von 9 Fuss 
Breite und 3 Fuss Tiefe in der Richtung des Geleises ausgehoben , mit grobem Sand oder Schotter 
in Lagen von 6 Zoll, die jedesmal (mit alten Mahlsteinen) fest zusammengewalzt wurden, angefüllt, 
und darauf kamen die Quersteine im Mittel 3 Fuss weit von einander. Diese letztern sind 7 Fuss 
lang, 10 Zoll breit und 8 Zoll hoch, unter den Enden der Schienen noch stärker, nämlich iZ^'X^Z'^ 
oder 15''X 12'^- ^^^^ Steine, welche zunächst dem Zusammenstosse zweier Schienen sich befin- 
den, liegen 2i Fuss weit, die nächst folgenden 3) Fuss und die zwei mittlem endlich 3} Fuss 
von einander, wie diess in Tafel X, Fig. 2 zu ersehen ist. — An mehren Stellen liegen auch 
bei diesem Geleise abwechselnd Steinblöcke und Ouerst&cke; dann ruht eine Schiene entweder 
I. Band. 33 
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aiif 3 Quersieineu und 2 SteinUScken , die letztem ron 2 oder 1 i Fiiw Lanfre mit ihrer gHkk 
sern Dimenaioit in der Richtung der Schielten lie^nd (wie in Fig. 3, Unke Hälfte), oder auf 4Quer- 
jrt&cken und einem Steiablocke» wo dann der letztere in der Mitte ist (Flg. 3, rechte Hilfte). 

Da auch die zuerst angewandten Schienen sowohl in ihrer Form als in ihrer Starke mangelhaft 
befimden wurden, so wählte mau die neuen Schienen von der sogenannten H oder J<-Form, der- 
selben, weldie man \m der Long -Island Eisenbahn, Seite 225 und Tafel IX , besehrieben und dai^e- 
stellt findet. Das Gewicht dieser Schienen, welche IS Fuss lang sind, betr&gt 58Sproyard, 
und es ruhen dieselben unmittelbar auf deti glatt abgearbeiteten Steinen, ohne Chairs. Die End« 
steine , auf welchen 2 Schienen zusammenstossen , sind in der Breite der Basis der Schienen | Zoll 
tief ausgearbeitet , damit die letztern sich nnverriickt erhalten. Die Befestigung derselben geschieht 
mit eisernen iVägeln, die in mit Holz ausgefüllte Löcher der Steine eingetrieben werden. 

Der Preis der schwichern Querstucke (von 8" X lO'O war 85 bis 9() Cents , der starkem 
(von 12''X^2" oder 12''X15") 1 Doli. 30 Cts. bis l Doli. 40 Cts.; nebsrdem kostete das Abar- 
beiten und Bohren der Löcher bei den erstem 25 Cts. , das Ausarbeiten bei den letztem 75 Cts. 
pro Stück. — Zum Festlegen der Steine^ naclidem die Scliotterlage festgewalzt war, bediente man 
«ch eines beweglichen Schlagwerks, welches auf Taf. X, Kg., 5 dargestellt ist. Der Hoyer 
häutet an einer elastischen auf der Mitte eines kleinen Eisenbahn was:ens befestisrten Stan(!:e und be- 
rfthrt beinahe den Boden. Die Feder wirkt zum Vortheil für die Arbeiter, indem sie ihnen das 
Aufheben erleichtert. Bei der Herstellung des Geleises Morden zuerst die Endsteine gelegt, die 
Schienen dann wieder abgenommen und die mittlem Steine mittelst eines Richtscheits in die ge- 
hörige Lage gebracht; hierauf die Schienen abermals aufgelegt und festgenagelt. 

Damit die Bahn in den Abgrabungen stets trocken liege, machte man die 3cilengraben 
wenigstens 3 Fnss tief, von der Oberfläche der Schienen gemessen ; die Breite Ihrer Sohle ist 
29 Fuss, die Böschung =1:1, wie ans Fig. 1 zu ersehen ist. Da, wo bei Abgrabun^^on der Bo- 
den . ans losem Sande bestand ; wurde die Bahn gegen die Seitengräben mit einer oben 2 , unten 
3 Fuss dicken, trockenen Mauer geschützt, damit der Sand nicht weggewaschen wei'de. Hinter 
die Mauer kamen kleine Steine, dann Schotter oder grober Sand, wie an andern Orten. (Siehe 
Pig. *, Taf. X.) 

Die Gelelseweite ist 4 Fuss 8} Zoll im Lichten der Schienen; die Entfernung der beiden Ge- 
leise .von einander 6 Fuss. Bei der neuen Construction hat man keine schädliche Einwirkung 
des Frostes auf die Richtung und das Niveau der Schienen bemerkt. Das Anfüllen des ausgehobe- 
nen Grabens mit Schotter oder grobem Sand, das Stampfen des letztem, das Legen der Steine und 
Befestigen der Schienen auf dieselben hat 5 Doli, pro rod oder 1600 Dollars pro Meile gekostet. 

Gebäude. — Ausser den Stationsgebäuden , Werkstätten und VVaarendepots an beidea En- 
den der Balm, gibt es noch 6 Mittelstations -Gebäude, jedes mit einem Versammluugszimmer für 
Passagiere versehen. Die Fabrikseigen thuiner von Lowell bauten an der Station zu Boston ein 
grosses Mederlags- Gebäude von 300 Fuss Länge und 60 Fuss Breite mit 3 Etagen, von welchem 
aus ihre G&ter unmittelbar auf die Eisenbahnwagen verladen werden können. 

BetriebsmiUel — Die Compagnie besitzt: 
7 Locomotiven, sämmtlich mit 4 Rädern; eine hievon ist von Stephenson aus England und 
wiegt 10 Tonnen , die andern 6 wurden in Lowell verfertigt und wiegen jede 9 Tonnen. Der 
Preis der letztem war 7000 Dollars. Sie haben Cj linder von 11 Zoll Durchmesser, 16 Zoll 
Kolbenhub und Triebräfler von 5 Fuss Durchmesser. Das Gewicht der Maschine ist so ver- 
theilt, dass 6 Tonnen a\if den Triebrädern und 3 Tonnen auf den vordem Rädern ruhen. Die 
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Maftchineiifobrik bu Loivell hat den Bau von Locomotiven im Jahre 1837 b^onuen und bk 
Ende 1838 deren 40 geliefert. Die Construction dieser Maachinen ist ganz nach dem Muster 
der engiiachen. 
27 Personenwagen erster Classe , mit 16 Sitzen in 2 Abtheilungen oder26 8itien im gemein^ 
schafUicben Räume. Jeder dieser vierraderige Wi^n wiegt 2^ Touneui 

2 Persouenwagen zweiter Chisse» 2 bis 2i Tonnen sdiwer; 

3 Bagage- Wagen, jeder 1| Tonnen schwer, und 

109 Fracht- oder Guterwagen; 16 hiermiter sind liedeckt und wiegen 2« Tonnen, die übrigen 
« sind oftn und haben ein Gewicht von 1| Tonnen. 

Bauaiislagen, — Bis 30. November 1838 betragen die Auslagen der Unternehmung : 

für Gruudeinlösung, Herstellung des Unterbaues für ein dop- 
peltes Geleise, und das Legen eines einfachen Geleises . 1,082,434 DolL^ 
„ die Herstellung des 2ten Geleises auf 16i M. . . 246,528 „ 

„ dto. der Geleise zu den verschiedenen Factoreien L ' > 7d o . 

in Loweli 18,513 „ 

„ die Anschaffung der Locomotiven, der Personen-, Bagage- und Guterwagen 120,327 „ 
„ Depots, Wagenreroisen und andere Gebäude, dann für eine Wasserleitung 

zu Cambridge 107,861 „ 

I 1,575,663 Doli. 

Im Verlaufe des Jahres 1839 wurden für den Bau noch ausgelegt . . 32,813 „ 

Mithin betrugen die Baukosten bis Ende 1839 ..... 1,608,476 Doli. 

Bis beide Geleise der Bahn ganz beendigt sind , werden die Auslagen sich auf l,800i000 Dol- 
lars erstrecken , welches im Mittel pro Meile nahe an 70,000 Dollars ausmadbt. ' 

Bahnbetrieb. — Die Bahn wird für den Transport von Personen und Gutern benutzt; die 
Fahrpreise sind: für einen Passagier. im Wagen erster Classe . . 1 Doli. 

dto. dto. dto. zweiter „ 75 Cts., 

jedoch geht mit jedem Train nur ein Wagen 2ter Classe^ der 30 Plätze enthält; fr&her zahlten 

die Passagiere 2ter Classe nur 50 Cents. 

ij 

Der Frachtpreis ist pro Tonne Kaufmannsgfiter IJ Doli. 

Steinkohlen ....... 1 „ 

wobei die Eigenthumer der Guter das Auf- und Abladen selbst zu beseiten haben. Die Eisenbahn- 
Compagnie kam mit den Besitzern von 9 Fabriken in Lowell überein, sanmitliche Frachten im gan- 
zen Jahre zu diesem Preise zu besorgen; diese lassen aber das Auf- mid Abladen , so wie das Zu- 
fuhren der AVagen bis zu den Fabriken, ebenfalls durch die Eisenbahn- Compagnie besorgen, 
welche liiefur nebst den obigen Preisen noch 20 bis 25 Cents pro Tonne Waaren und 15 Cents pro 
loune Steinkohlen anrechnet. Von dem andern Publicum wird pro Tonne Kaufmannsguter mit Eiu- 
schluss des Auf- und Abiadens 2 Doli, und pro Tonne Kohlen li Doli, gezahlt. In dem letztern 
Falle ist also der Frachtlohn pro Tonne pro Meile beziehungsweise 7.7 und 5.8 Cents. Ein Reisea- 
der zuhlt pro Meile für einen ersten Platz 3.85 Cents und ftir einen zweiten Platz 2.88 Cents. 

Die Besitzer der Manufacturen in Lowell Hessen vor der Eröffnung der Bahn alle- Guter im 
Sommer per Canal und im Winter auf der Strasse fuhren, und zahlten hiefur an den Frachtunter- 
nehmer den Constanten Preis von 3 bis 3 J Dollars pro Tonne. Diese letztem hatten während 
6 bis 7 Monate, wo sie den Canal benutzten, einen bedeutenden Gewinn, im Winter aber zahlten 
sie auf der Landstrasse 4 Dollars und mehr. Die Fabrikseigenthumer haben demnach durch die An- 
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läge der Eiseiiiiahn viel im Preise der Fracht , mehr aber iioch in der PftBetlichl^eit und SehneUigkeit 
der Expedition gewonnen , indem frfiher die Waaren hiuflg mehre Tage lang' anf dem Canal gingen. 
Sie errichteten deashalb am Anfang der Eisenbalin in Boaton ein groaaes Depot -Gebinde anf eigene 
Kosten, wie bereits oben erw&hnt worden ist. 

Die Stadt Boston versendet seit einigen Jahnen im Winter bedeutende Quantititen Bis nach 
West- und Ostindien, vorzüglich nach Caicattay dami auch nach New -Orleans und andern sikdli- 
dien Städten; ein Theil dieses Eises wird mittelst Säge -Maschinen ans den Can&len in LoweU erhal- 
ten und auf der Eisenbahn nach Boston geführt. Der Frachtpreis ist 1 DoHar pro Tonne. 

Da auf dieser Bahn der Verkehr an Reisenden sowohl, wie an Gfttem sehr bedeutend iit, 
, so gingen im Jahre 1838 täglich 3 Trains mit Passagieren und 2 Trains mit GQtem sowohl von Bo- 
ston als von Lowell ab und es fanden demnach täglich 10 Fahrten iiber die ganze Bahn statt. Die 
fftr eine Personenfahrt vorgeschriebene Zeit ist 7U Minuten , wenn man am Wege keine Reisenden 
aufnimmt und zum Wassereinnehmen nur einmal anhält. Die Geschwindigkeit ist also in 
diesem Falle , wenn man 5 Minuten f&r den Aufenthalt beim Wassereinuehmen abrechnet * 
24 Meilen pro Stunde. Für die Fahrten , bei welchen, um Passagiere aufzunehmen » an allen Mit- 
telstationen angehalten wird, ist die vorgeschriebene Zeit 80 Minuten. Die Guter- Trains gehen 
2 bis 2; Stunden und halten bloss einmal an; ihre Geschwindigkeit ist also nur 10 bis 12 Meilen 

pro Stunde. 

Von dem zweiten Geleise, welches im Jahre 1838 anf 15 Meilen von Boston aus hergestellt 
war, wurden damals bloss die letzten 5 Meilen in der Mitte der Bahn ben&tzt, und zwar imr dess- 
halb, damit die von Boston und Lowell zu gleicher Zeit expedirten Trains sich dort begegnen 
und, ohne zu warten , einander ausweichen konnten. Damit nun auch die Frachttrains weder Auf- 
enthalte noch Störungen bewirken, war die Einrichtung getroffen, dass sie sowohl von Bo- 
ston als von Lowell um eine halbe Stunde früher als die Passagiertrains abgingen, an der Mitte der 
Bahn vor oder zu gleicher Zeit mit den letztern eintrafen und dieselben passiren lassen konnten. 
Ihre Ankunft am entgegengesetzten Ende der Bahn fand dann ebenfalls beiläuGg um eine halbe 
Stunde später, als die der Personentrains statt. 

Zu bemerken ist noch , dass 15 Meilen von Boston eine andere Eisenbahn von der Lowell- 
Bahn aus nach Haverhill geht, und man die für diese Bahn bestimmten Reisenden und 6&ter von 
Boston in separaten Wagen ^ die beim Theilungspunct der beiden Bahnen ausgehängt werden, 
mitnimmt. 

Die verminderte Geschwindigkeit der G&tertrains ist mit mancherlei Vortheilen verknüpft: 
es werden Locomotiven und Wagen, so wie die Bahn selbst, weit mehr geschont, und die Maschi- 
nen können viel grössere Lasten ziehen. In der That ist das Gewicht der Lasttrains bei dieser 
Bahn bedeutender als bei den meisten andern Bahnen in de» Vereinigten Staaten ; durchschnittlich 
gehen 25 Lastwagen, jeder mit 3 bis 3 i Tonnen beladen, von Boston ab und werden ohne An- 
stand von einer Maschine fortgezogen; die Netto -Ladung beträgt also wenigstens 75 Tonnen, 
häuGg aber mehr. Beiläufig | aller Guter gehen aufwärts, nach Lowell, und i abwärts, nach 
Boston , woriiach also die mittlere Ladung eines Train 50 Tonnen ausmachen wurde ; da jedoch 
öfters 15 Meilen von Boston einige Wagen für die Haverhill - Bahn ausgehängt werden , so ist die- 
selbe etwas geringer anzunehmen, l^m den Transport der Waaren und Steinkohlen möglichst ein- 
trägli<;h zu machen, ist seit dem Jahre 1838 die Anordnung getroffen, keinen Frachttrain von 
Boston abgehen zu lassen , wenn nicht eine volle Ladung für 25 Wagen vorhanden ist. — Die Ge- 
sellschaft befördert auch die Mail und zieht hievon ein jährliches Einkommen von KHK) Dollars. 

Folgendes ist das bei der Bahn angestellte Personale mit den betrelTenden Gehalten: 
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1. Der General 'Agent *) vemieht die Leitung de« gaoMn Bahngeichfiftea ; er nimint 
die Fahr- und fVachtgelder in Empfang, tieetreitet hievon sammtliche Betriebaaaslagen und fikhrt 
den Ueberschuaa in Summen von beiläufig 5001) DoUara an den Casaier der Geaellschaft ab, mit 
welchem er alle 6 Monate abrechnet. Sein Gehalt iat 3000 DoUara. 

2. Der Superintendent zuLowell beaorgt die dortigen Bahngeschafte und empfangt das 
Geld von Baiaenden und fär kleiuere Gütertransporte. (Die Hauptrechnungen f&r Frachten, die 
grAaatentheila mit den Manufactur- Besitzern. geführt werden, müssen unmittelbar an den General- 
Agenten SU Boston bezahlt werden.) Der Jahresgehalt dieses Beamten ist 1000 Dollars. 

3. Der Billeteur zu Lowell verkauft Billete an die Passagiere nach Boston und den Hit- 
telstationen und stellt den Passasrierscheiii aus. Sein Gehalt ist 700 Dollars. 

4. Der Billeteur zu Boston verkauft Billete und sorgt bei der Abfahrt' f&r die Reisen- 
den und ihre Bagage, wozu er einen Geholfen hat, der einen monatlichen Gehalt von 25 Dollars 
bezieht. Er vertritt zugleich die Stelle eines Buchhalters bei dem Generalagenten und hat einen 
Jahresgehalt von 500 Dollars. 

5. Der Transportmeister (Mattier of trannportalion) zu Boston besorgt das Anf- 
and Abladen , die Empfangnahme und die Auslieferung der Güter. Er trägt in ein Vormerkbuch alle ver- 
ladenen Artikel, ihr Gewicht etc. ein und überliefert einen Auszug hievon an den General - Agenten. 
Kr bezieht einen Gehalt von 750 Dollars und hat einen Gehülfen mit 4lO Doli, pro Monat 

6. Der Agent zu Lowell für die Ablieferung der Frachten erhält täglich 1 Doli. 75 Cts. 

7. Die Conducteurs, welche die Trains begleiten und von den Weg - Passagieren die 
Zabhmg empfangen, erhalten monatlich 45 Doli. Der Monatsgehalt eines Bremsdn - Mannes (Brii/ee- 
man) ist 30 Doli. Bei jedem Passagiertrain sind 2 Conducteurs , dann ein Brakeman für je 2 Per- 
sonenwagen. Bei jedem Gütertrain befindet sich ein Conducteur und ein Brakeman. 

8. Sowohl in Boston als in Loweirsind Reparaturs- Werkstätten und an der Spitze einer 
jeden steht ein Ober^Maschinist mit ^inem jährlichen Gebalt von 900 Dollars. Derselbe hat 
einen Schmied mit 60 Dollars Gehalt zum Gehülfen ; die Schmiedegesellen erhalten bloss 36 Dollars 
pro Monat 

9. Der jährliche Gehalt eines Maschinenführers ist 800 Dollars , der eines 
Heizers 360 Dollars. Die Heizer sowohl, als die Leute bei den Bremsen sind ausschliesslich 
Irländer, die sich mit einer Bezahlung von 1 Dollar pro Tag begnügen; eiitgebome Americanev 
kann man ^u diesen untergeordneten Posten nicht verwenden, weil sie zu unternehmend sind und 
nach 4 Wochen Verwendung schon auf eine Beförderung zu einem höhern Posten Anspruch ma- 
chen würden. 

10. Zum Behuf der Bahnunterhaltung ist die ganze Linie in 3 Sectionen getheilt, von 
welchen die mittlere ^2, jede der 2 andern 7 Meilen lang ist;, für jede solche Section ist ein 
Aufseher {Supervisor) mit den nöthigen Arbeitern angestellt, und es erhält der nächst Boston 
40 Doli, pro Monat, der in der mittlem Section 700 Doli, pro Jahr, und der nächst Lowell statio« 
iiirte i| Doli, pro Tag. Durchschnittlich wird für jede Meile Bahn ein Taglohuer verwendet, wel- 
cher 1 Dollar pro Tag erhält. 

Nebst den angefahrten Gehalten wird keine freie Wohnung gegeben, auch wird keine 
Extra -Zahlung für Arbeiten an Sonntagen oder ftir längere Tagesarbeit geleistet. Im Falle eines 
Accidents hat das ganze Personale Hand anzulegen und im iVolhfalle auch an Sonntagen zu arbei- 
ten. Die Gehalte werden alle monatlich ausgezahlt; jeder Arbeiter kann täglich entlassen wer- 
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*) Herr Cbartef 8. Storrow, dem wir den fröMtenThell der Daten ffir die Beschreibim; dieser Bahn verdanken. 
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den*, ohne eine andere Bezahlung als pro rata der. Tage aeiiier Verwendung su erhalten.' Kr kann 
aber aacb pMtsUch fortgehen 9 in welchem Falle man ihm bloaa ein Zeugaiaa verweigern darf. 

Kinnahmen und Betriebsauslagen. — Folgender Aasweis enthält die Einnahmen, Ausla- 
gen und den Nettogewinn der Unternehmung ßir jedes der Jahre 1836 — 1839 inclusive. Das 
Betriebsjahr endigt sich jedesmal mit dem 30. November« 



Jahr. 


Bruttoeinnahme 


B«lrieiMUi*- 
lafen. 


Kettofewinn. 


VerhUtaJiw 
der Einnah- 
men BU den 
Avibcen. 


von Reifen- 
den. 


von. Gfltern. 


von andern 
Quellen. 


Zuaammen. 


Dollars. 


Dollar*. 


Dollars. 


Dollar*. 


Dollar*. 


Donars. 


1836 
1837 
1838 
1839 


121,011 

113^97 
111,060 
135,037 


39,450 

66,456 

79,719 

105,182 


4,663 

417 

1,000 

1,000 


165,124 
180,770 
191,779 
241,219 


75,326 
78,508 
73,577 
92,151 


89,798 
102,262 
118,202 
149,068 


100 : 45.6 
100 : 43.4 
100 : 38.4 
100 : 38.2 


In 4 Jahren 


481,005 


290307 


7,080 


778,892 


319,562 


459,330 


100 : 41 


IMittel pro Jahr 


120,251 


72,702 1,770 


194,723 


79390 . 


114,833 IlOO : 41 1 



Aus diesem Ausweise ist xu ersehen, dass vom Jahre 1836 bis sum Jahre 1839 die Brutto- 
einnahme um beinahe 50 pCt, die Nettoeinnahme aber um 66 pCr. zugenommen hatte» und das« 
das Verhältniss der Bruttoeinnahme an den Betriebsauslagen im Mittel der 4 Jahre wie 100:41 
war. Vergleicht man die Bruttoeinnahme mit der Länge der Bahn (26 Meilen)» so sieht man 
dass sie im Mittel pro Meile Bahnfinge 7489 Dollars betrug. Im Jahre 1839 war die Brutto- 
emnahme pro Meile Bahnlänge 9278 Dollars. Da die Banaoslagen bis Ende 1839 im Gänsen 
11608,476 Dollars betragen hatten, so war die Bruttoeinnahme = 15 pCt. derselben. 

Die in verschiedene Posten getheilten Betriebsauslagen für die Jahre 1836» 1837 und 
1838 sind in der folgenden Tabelle ausammengestellt. 



Gegenstand. 


1838. 


1837. 


'1838. 


Dollar*. I^CU. 


Düllar*. Cta. 


Dollara Cta. 


1 Reparatur der Bahn, 26 Meilen, und 1 i Meile an Lo well, 

( Remigen der Bahn von Eis und Schnee 

i Gehalte d. Maschinenf., Heizer, Conducteurs u. Bremser 

JBrennmaterial für Locomotiven 

(Oel für Locomotiven und Wägen 

iReparaturen der Locomotiven und \Vagcn .... 

(Aul- und Abladen und Abliefern der Guter .... 

Allgemeine Auslagen; — Superintendent, Schreiber, 
Brennmaterisil an Stationen, Schreibmaterial, Anzei- 
gen, Wächter, Taxen, Advocaten etc. etc. . . . 


14.308 

2,888 

7,628 
13,519 

3,097 
14.721 

4,623 

14,537 


90 
15 
93 
37 
57 
34 
95 

90 


12,851 

1,089 

8,203 
11,177 

3,216 
15,934 

8,007 

18,027 


62 
37 

23 
60 
60 
64 
79 

32 


15,513 
221 

9,085 
8.261 
2,574 
10,945 
8,852 

18,122 


00 
90 
06 
94 
26 
77 
60 

95 1 

1 


Summe 


75.326 


11 


78,508 


17 


73,577 


48 



Folgende Zusammenstellung enthält die andern wichtigen Resultate des Betriebes für die Jahre 
1836, 1837 und 1838; sie wurden von dem General-Superintendenten der Bahn, Herrn Storrow, 



mitgetheüt. 
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Hfe 



Personen -Transport 

Zahl der Reisenden auf der Hauptbahn 

dto. dto. für die Zweigbahn (nach Haverhill) 

dto. der Personenwagen anf der Hauptbahn . . 

.dto. dto. Ar die Zweigbahn . . 

dto. dto. in einem Train . . . 

Mittleres Gewicht eines Passagier-Train (ohne Loco- 

motive und Tender) 

Mittlere Creschwindigkeit eines Passagier-Train . . 

Guter- Transport 

Quantität der in beide Richtungen beförderten Frachten 

dto. der Frachten für die Zweigbahn . . • . 

dto. der von Boston abgegangenen Güter . . 

Zahl der Frachtwageu für die Hauptbahn . . . . 

dto. dto. für die Zweigbahn . . . . 

dto. dto. in einem Train, von Boston 

abgehend 

Mittleres Gewicht eines Fracht-Train, von Boston 
abgehend, (ohne Locom. und Tender^ und zwar: 

Mittleres Gewicht der Guter 

dto. dto. der Wagen 1 

dto. dto. eines Fracht-Train, auf die ganze 
Bahnlansre reducirt 



Mittlere Geschwindigkeit eines Fracht-Train . 

Locomotiven. 

Zahl der Locomotivfahrten mit Reisenden {k 26 Meil.) 
dto. dto. mit Gütern dto. 

Zurückgelegte Entfernung beim Erd- und Material- 
Transport 

Gesammte von den Looora. zurückgelegte Entfernung 

Zahl der verwendeten Locomotiven 

Grösste Entfernung, die eine Loeomttve zurücklegte 

Kleinste dto. dto. 

Verbrauchtes Holz . . 

dto; Oel ....:. 

Gewicht der Passagiere u. Güter, auf 1 Meills reducirt. 
Gewicht der Reise- u. Frachtwagen, auf 1 Meile reducirt. 
Ganzes befördertes Gewicht, auf eine Meile reducirt, 
Mittlere Geschwindigkeit der Passagier- u. Göter-lVains 

Frachtkosten pro Tonne pro Meile der ganzen transpor- 
tirteu Ladung, mit Einschluss der Wagen . . . . 

Frachtkosten pro Tonne pro Meile des beförderten 
Gewichts, ausschliesslich der Wagen 



Jahr 1886. 



Jahr 1837. 



146,293 

9,499 

12,882 

1,204 

7.60 



22.34 Tonnen 
22 Meilen 

24,381 Ton. 

488 „ 
21,569 •, 

13,007 

^244 ' 

18.40 



59.86 



32.20 



I 



Tonnen 
92.06 



63.35 Tonnen 
13 Meiten 

1852 
720 

12,t66 MeO. 
79,038 „ 

6 
17,017 Meil. 

9.820 „ 
1973 Conb 
3097 Gall. 

906.968 T. 
1.392,429«, 
2.299.397,, 
17.21 Meil. 

3.2 Cents 

8.3 Cents 



126,978 

33.143 

10,302 

4,810 

9.57 

25.22 Tonnen 
22 Meilen 

« 

38,183 Tou. 

4,588 
33,528 
20,433 
2,392 

20.36 



n 



»9 



Jahr 1838. 



SR 



70.61 Tonnen 
12 Meilen 

f580 
1121 

339 MeU. 
73.485 
6 



f» 



14.566 Meil. 

8.907 „ 
1921 Cords 

3384 6aU. 

1,332396 T. 
1,761.380,. 
3.094,276,, 
15.35 Meil. 



2.5 Cents 



5.9 CenU 



112,936 

39,431 

9,644 

6,198 

9.31 

22.97 Tonnen 
22 Meilen 

51,966 Ton. 

4.875 „ 

40.757 ., 

27,040 

2,834 

24.66 



43.16) 

83.54 Tonnen 
12 Meilen 

1701 
1211 

7,124 Meil. 
82,491 ,. 

7 
18.196 MeU. 

6.577 „ 
1731 Cords 
2782 Gall. 

1,592,903T. 
%0&3.608„ 
3.646,511 ,. 

14.78 Meil. 

2.1 Cents 
4.7 Cento 



tu 
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Aas diesen Daten lassen sich mannigfache wichtige Folgerongen sieben: 

1. Zahl der Reisenden. Im Jahre 1836 betrog dieselbe 155,792, im Jahre 1837 
160421 and im Jahre 1838 152.367 , im Mittel der 3 Jahre 156,093. Hieronter sind aber auch 
jene Passagiere mit inbegriflTen, uelche nor kleinere Bahnstrecken zorficklegten. Will man die 
aof die gana^e Bahiilinge reducirte Zahl der Reisenden wissen, so kann man sie ans den Einiiah« 
men l>erechnen. Im Mittel dieser 3 Jahre war die j&hfliche Einnahme vom Personentrausport 
115,323 Dollars, ond da die Passagiere in den Wagen erster ond zweiter Claase dorchschnittlich 
beilaolig 90 Cts. zahlten, so war die Zahl der Reisenden aof die ganze BahnlSnge reducirt = 128,137. 

Die Zahl der Fahrten mit Reisenden war aber in einem Jahre = 1711, also befanden sich 
in einem Train dorchschnittlich 75 Passagiere. 

2. Zahl der Tonnen Güterfracht. Diese betrog jährlich 41,494$ wenn man aber 
j^ie Qnantit&t Güter, welche f&r die Seitenbahn, also nnr 15 Meilen weit gefuhrt wurde, eben- 
falls auf die ganze Bahnlänge reducirt, so erhält man als jährliches Frachtquantum 39,525 Ton* 
nen. Vergleicht man hiemit die jährliche Anzahl der Lastfahrten (1017), so sieht man, dass die 
mittlere Lidung 39 Tonnen betrug. Im Jahre 1838 war die Tonnenzahl 54,778 und die mittlere 
Ladung eines Gfitertrain = 45 Tonnen ; im Jahre 1839 waren beide noch viel grösser. Das Brut- 
togewicht eines Gfitertrain, d. i. der Wagen sammt Ladung, jedoch ohne Locomotive und Tender, 
war flir die ganze Bahnlänge im Mittel 73.17 Tonnen, mid verhielt sich zum Nettogewicht 
oder zur Ladung wie 73:391, = 100:54; gewiss ein sehr gfinstiges Resultat. Die Passagier- 
trains hfitten ein Bruttogewicht von 23} Tonnen; die Durchschnittszahl der Reisenden war 75, 
und deren Gewicht, da man 14 auf eine Tonne rechnet, = 5 1^4 Tonnen, also ergab sich das Vei^ 
hältniss von 100:23. — Vergleicht man endlich das Gewicht der l)eförderten Güter und Reisenden 
mit der ganzen fortgeschafilen Last (Wagen und Ladung), beides auf eine Meile reducirt, so sieht 
man, dass das Verhältniss des Bruttogewichts zur eigentlichen Ladung 

im Jahre 1836 wie 100 : 39.4 

1837 „ 100 : 43.1 

1838 H 100 : 43.7 

war, dasselbe sich also jährlich ond zwar aus dem Grunde gebessert habe , weil das Quantum der 
Güter immerfort zunahm, während in der Zahl der Reisenden kein liedeutender Zowachs statt 
fand. Im Mittel der 3 Jahre war das Verhältniss wie 100:42.4. 

8» Leistungen der Locomotiven. Den angegebenen Daten zufolge liefen 

im Jahre 1836 . . 6 Locom. 79,038 Meilen , 
,i 1837 • • 6 „ 73,486 „ 
1838 . . 7 „ 82,491 „ 
mithin in einem Jahre 19 Locom. 235,014 Meilen, 
oder im Dorchschnitt 1 „ 12,369 „ 

Die grOsste Meilenzahl legte der „Merrimack«< im Jahre 1838 znrfick , nämlich 18,196. Fol- 
gender Aasweis zeigt die Leistong einer jeden Locomotive vom Anlang ihrer BenOtzong bis zum 
30. November 1838 : 
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Name der Loeomo- 
Üve. 


Antof ibrer Be- 

pfitZUDf. 


Dauer ihrer Be- 

DfitZUDf. 


Zurückgelegt 

teEntfernoDg 

io Sf eileu. 


Stephenaon . . 
Patrick . . . 
Lowell . . . 
Boston . . . 
Herrimack . . 
Concord . . . 
IVashua ^ . . 


27. Mai 1835 
24. Juni 1835 
1. JuU 1835 
9. Nov. 1835 
1. April 1836 
4. Mai 1836 
20. Februar 1838 


3 Jahre 6 Mod. 
3 » 6 w 
3 „ 6 » 
3 » 1 »» 
2 » 8 ,. 
2 „ 7 „ 

9 .. 


34,366 

44,238 
38,916 
42,848 
49,330 
39,494 
7,800 


256,992 



Ab Brennmaterial flir die Locomotiven wird Fichtenholz , in Stucken von 14 bis 16 Zoll 
Lange, verwendet. Ein Cord kostet mit Sagen und Spalten, zur Bahn geliefert, 6 Dollars. — 
In den 3 Jahren 1836, 1837 und 1838 verbrauchte man 5625 Cords; vergleicht man hiemit die 
Zahl der in derselben Zeit von sammtlichen Locomotiven zurückgelegten Meilen, nämlich 235,014, 
so sieht man, dass im Mittel 1 Cord f&r 41| Meilen Fahrt ausreichte*). 

Als Beispiel einer ausserordentlichen Leistung ward Folgendes angegeben : Am 25* März 1837 
wurde auf der Loweli-Eisenbahn ein Versuch mit der in Lowell f&r die Stonington-Eisenbahn ver^ 
fertigten Locomotive „Stonington^' gemacht; dieselbe zog von Boston nach. Lowell: 



6 Wagen mit 



45 Ballen Baumwolle k 468 & 



8 
8 
1 



»9 



9» 



99 



99 



99 



48 
116 
118 

15 



dto. 
dto. 
dto. 
dto. 



ä 424 „ 
k 476 „ 
k 476 „ 
k 415 



,, 



snmmmen 23 Wagen mit 342 Ballen Baumwolle im Gewichte von 
femer 2 „ „31 dto. Wolle dto. 

1 „ „ 92 Säcken Kleie ä 60 8 dto. 
4 „ „ Spezereien etc. dto. 

19 „ „ Steinkohlen, ä 6838 & dto. 

Summe 49 Wagen, beladen mit . . ' . , 

Das Gewicht von 45Wagen, ä 3800 S, betrug 171.000 S 
dto. 4 dto. a 5000 „ 20,<M)0 „ 

Das ganze Ciewicht dea Train, ohne Maschine und Tender, war also 



21,060 S 
20.352 „ 
55,216 „ 
56,168 „ 
6,225 „ 
159,021 a; 
18,343 „ 
6,520 „ 
20,622 „ 
129,922 „ 
233,428 a. 



191,000 



99 



524,428 a 
= 262 Tonnen. 



Das Gewicht der Maschine war : auf den 2 Triebrädern 13,350 fi 

dto. dto. 2 Vorderräder n 7,3 t 5 „ 

zusammen 20,665 & = 10} Tonnen. 

Das Gewicht des Tender betrug .... 14,400 „ = 7J 



99 



Die Cylinder der Maschine hatten 12 Zoll Durchmesser, der Kolbenhub war 18 Zoll, der 
Durdimesser der Triebräder 4; Fuss; der Druck des Dampfes 70 S pro Quadratzoll. Mit der 
angegebenen Ladung legte sie den Weg von 26 Meilen ohne den geringsten Anstand zurück. 

*> De 1 Cord =: 188 Cublc-Fuss ist , so kommeo oeoh diesem Verhiltolss 84 deateelie Meilen auf eioe Wiener 
Uifter 88'' laufe«» weiches Holi. 
I. Bmd. 34 
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Bei dieser Eisenbahn ist aber auch, wie die Erfahmin; bewies» der Widerstand Tiel gerin- 
ger als auf andern Bahnen, was der Festigiceit des FimdanienU und der Unnachgiebiglceit der Stein* 
unterlagen» wodurch die Sdiienen, unter dem Drucl^e nicht weichend» unverändert in ihrem 
Niveau erhalten werden» snanschreiben ist. Auf der Strecke von der ISten bis zur lOten Meile 
(von BostMl aus gerechnet)» wo ein Geßlle von iOFuss pro Meile oder 1:528 vorhanden ist» laufen 
die einmal in Bewegung gesetzten, mit Brennholz beladenen Bahnwagen von selbst herab. Die 
Arbeiter hängen nämlich 2 bis 6 Wagen zusammen und schieben dieselben 300 bis 400 Fuss weit, 
worauf sie die 6 Meilen lange Strecke und zwar deslo schneller herabgehen» je mehr Wagen bei» 
sammen sind. Dem zufolge wäre der Widerstand auf dieser Bahn nur jjf stel oder 4} 8 pro engl. 
Tonne von 2240 8» während derselbe bei andern Bahnen gewöhnlich mit 8 bis 9 8 oder mit 
ils bis i|.s angenommen wird. 

4. Betriebsaulagen. Laut der Tabelle auf Seite 262 betrugen dieselben 

im Jahre 1836 75,326 Dollars 11 Cents 

n ^ 1837 , 78»508 ^ 17 „ 
n n 1838 • 73,577 », 48 ,» 
zusammen in 3 Jahren 227»411 Dollars 76 Cents. 
Die Zahl der von sämmtlichen Locomotiven zurückgelegten Meilen war in derselben Periode 
23S»014» mithin kam im Durchschnitt eine Meile Fahrt auf 96.8 Cents oder beinahne auf 1 Doli, 
zu stehen. Theilt man die sämmtlichen Auslagen in die 8 Hauptclassen ein» so erhält man: 



Glasse der Auslagen. 


1838 


1887 


183S 


Im Mittel 
der 3 Jahre. 


Pro Melle, 
die elo Train 
Burficklefte. 


Dollani. 


Dollars. 


Doitars. 


Genta. 


Bahnunterhaltungakosten . • 
Eigentliche Transportkosten . 
Allgemeine Regiekosten . • 

• 


17,197 
43,591 
14,538 


13.941 
46,540 
18,027 


15,735 
39,719 
18,123 


15,62« 
43,283 
16,8% 


20.0 
55.3 

21.5 


Summe 


T5,326 


78,508 


73,577 


75,803 


96.8 



Die Bahnunterhaltungskosten betrugen jährlich 15»624 Dollars oder pro Meile Bahn- 
länge 600 Dollars. Das Reinigen der Bahn von Eis und Schnee kostete im Jahre 1836 2888 Doli.» 
im Jahre 1837 1089 Doli, und im Jahre 1838 nur 222 Doli.; der Grund dieser Verminderung der Ausla- 
gen liegt hauptsächlich in der Vervollkommnung der Schneeräumungsapparate {Snow cleareri^ 
snaw icraperi), mit deren Hiilfe man jetzt mit Leichtigkeit die Bahn rein zu erhalten im 
Stande ist. 

Da die Einf&brung dieser Apparate besonders ftir Deutschland von grosser Wichtigkeit sein 
muss» so ist auf Tafel XI einer dargestellt» wie er im Winter 1839 auf der Lowell-Eisenbahn» so wie 
auch auf andern Bahnen im Norden im Gebrauch war. Die Einrichtung des Apparats ist aus der 
Zeichnung» in welcher er in der Ansicht und im Längenprofil erscheint» deutlich zu er- 
sehen. Der Hauptbestandtheil ist ein hölzerner» mit Eisen beschlagener Pflug» F (Fig. lundS)» 
welcher den auf der Bahn liegenden Schnee aufnimmt» zertheilt und auf beide Seiten abwirft. 
Der vordere scharfe» mit j['' starkem Eisenblech beschlagene Rand a befindet sich immer li bis 2 
Zoll über der Oberfläche der Schienen» damit er sich nicht an den Stosafugen derselben fange. Zu die- 
sem Behuf iit das» ebenfalls mit Eisen beschlagene» abgerundete Holz r angebracht, welches auf der 
Schiene schleifen kann ; früher hatte man anstatt desselben kleine Räder angewendet » die aber häufig 
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von den fidiienen abÜefen » nnd nch daher ale unsweckmiMg bewiesen. ICttelst des langen He- 
bels A kann der mit 2 Annen um die Bolaen b bewegliche Pflug nach Belieben gehoben und her* 
abgelaaaen werden. Damit bei alhragroaaem Widerstand der Hintertheil des Wagens sich nicht 
hebe 9 ist dieser mit Steinen oder Eisen schwer belastet. Zum AU^rataen des Eises sind an dem 
Wagen die sogenannten Scraperi (Kmtaer) c, ein Paar vor den vordem und ein Paar swischen 
den vordem mid hintern Radem angebracht und werden mittelst der k&rsern Hebel B, B an die 
Schienen angedrikckt« wodurch sie mittelst der» an der vordem Seite angeschraubten, unten zuge- 
scharften Stahlplatten sowohl den noch übrigen Schnee als auch das Eis abkrataen. Je swei solche Sera* 
pers sind mit einem Querholze d verbunden und um eine runde unten am Wagenrahmen befestigte 
Stange e beweglich, wie diess in Fig. 4 lu ersehen ist. Findet man des Morgens die Bahn mit 
Schnee bedeckt, so wird der so voi^erichtete Apparat einer eigenen Locomotive angehängt und 
von derselben vorwärts geschoben , damit die Bahn gereinigt sei , bevor der erste Train abgebt 
Im Nothfidle werden auch 2 Looomotiven zum Verwärtsschieben des Apparats verwendet. 

Von den eigentlichen Transportkosten bilden die Reparaturskosten der Locomo- 
tiven und Wagen, und nach denselben die Auslagen für das Brennmaterial die gr{(ssten Po- 
sten. Die erstem betmgen im Durchschnitt jahrlich 13,867 Dollars , die letztem 10>986 Dollars. 
Pro Heile Fahrt machten die erstem 17.7 Cents, die letztern 14 Cents aus. — Das Oel zum 
Schmieren der Locomotiven und Wagen kostete jährlich 2963 Doli. Man verwendet sowohl im 
Sommer, als auch im Winter bloss Oel als Schmiere, wovon ein Gallon {\ Cubiefuss) 1 Dollar ko- 
stet. Die Wagen werden vor dem Abgang des Train und auf halbem Wege geschmiert.' — Die 
Auslagen fiir das bei den Fahrten verwendete Personale betrugen jährlich 8306 Dollars, jene fi&r 
das Auf- und Abladen der GQter 7161 Dollars. 

Die allgemeinenRegiekosten betrugen des Jahres durchschnittlich 16,896 Dollars, oder 
21 i Cents pro MeSe Fahrt. Die sämmtlichen Betriebsaiislagen beliefen sich pro Meile Bahnlänge 
auf 2915 i Dollars. 

Laut dem am 1. Januar 1840 an die Legislatur erstatteten Bericht der Directoren waren 
die Betriebsauslagen der Bahn im Jahre 1839 : 

fikr Bahnunterhaltung, Verbesserung der Abzugsgräben etc. . 18,843 Doli. 09 Cts. 

„ Reparaturen der Locomotiven und Wagen . • 16,384 », 54 „ 

„ Brennmaterial, Oel, Gehalte, nebst allen andern Auslagen . 56,923 „ 81 „ 

Summe 92,151 Doli. 44 Cts. 

oder pro Meile Bahnlänge 3544 Doli. 40 Cts« Der Verkehr auf der Bahn war aber in diesem ^ahre 
viel bedeutender; denn es betrug die Brattoeinnahme in demselben 241,219 DolL, während sie in 
den frühern 3 Jahren im Mittel nur 179,224 Doli. jUirlich ausmachte. 

5l Transportkosten. Ans dem Vergleiche des auf eine Meile reducirten Gewichts der 
jährlich befSrderten Reisenden und GQter mit den jährlichen Betriebsauslagen ergeben sich die Trans- 
portkosten pm Tonne pro Meile der beförderten Ladung im Jahre 1836 mit 8.3 Cents , im Jahre 
1837 mit 6.9 Cents und im Jahre 1838 mit 4.7 Cents, woraus hervorgeht, dass mit der Zunahme 
des Güterverkehrs die Transportkosten sehr bedeutend abgenommen haben. Im Mittel der 3 Jahre 
betrugen sie 5.93 Cents pro Tonne pro Meile. 

Vergleicht man das auf eine Meile reducirte Gewicht der ganaen beförderten Last, indusive 
der Wagen, mit den jährlichen Betriebsauslagen « so ergeben sich die Transportkosten pro Tonne 
pro Meile för 1836 mit 3.2 Cento» f&r 1837 mit 2.5 Cents mid fiir 1838 mit 2.1 Conto, im Mfttel 
f&r die ganae Zeit mit 2.62 Cts. 

34» 
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Eine AnMcheidniig der Betriebiaiislageii für den Personen- nnd flir den GAtertraneport find 
man bei dieeer Eieenliehn nicht fbr-mOglich» und es laeeen sich daher die BefSrdeningnkosten pro Pen» 
«agier pro Heile nnd pro Tonne pro Mieile nicht genau angeben.% Nimmt man indeeaen an , daaa die 
Beßrdemng eines Passagiertrain im Durchschnitt dasselbe, wie jene eines Ofttertrain iLostete » indem 
das grössere Gewicht der Gfitertrains gegen die grössere Geschwindigl^eit der Passsgtertrains, die 
grössere Zahl der verwendeten Güterwagen gegen die grössere Kostspeiigkeit der Personenwagen « 
das Auf« und Abladen der Gfiter endlich gegen den Verkauf der Billete etc. sich ausgleidien 
dürfte : so kann man ans den frülier berechneten Auslagen pro Meile Fahrt die Trani^Hirtkosten pro 
Passagier, so wie pro Tonne pro Meile leidit lierechnen. 

Es haben wihrend der 3 Jahre die Auslagen für jede von einer Locomotive snrückgelegte 
Meile 96.8 Cents betragen « wahrend die mittlere Anzahl der Reisenden in einem Train 76, jene der 
Tonnen Güter 39« war. Es waren demnach die Beförderungskosten pro Reisenden pro Heile 
= %.8 : 75 = 1.29 Cento ; die Transportkosten pro Tonne pro Meile = 96.8 : 39.6 = 2.46 CenU. — 

Laut Seite 262 betrug der jährliche Nettogewinn von 1836 bis 1839 im Mittel 114,833 
Dollars. Die Bauauslagen beliefen sich im Jahre 1836 auf 1)505645 Dollars und im Jahre 1839 
auf 1,608,476 Dollars, das Mittel von beiden Summen ist 1,557,060 Dollars, und hieven ist der jähr- 
liche Nettogewinn = 7.4 pCt. gewesen. Im Jahre 1839 war der Nettogewinn = 149,068 Dollars 
oder ^ 9) pCt. der Bauauslagen von 1,608,476 Dollars. 

Die bis zu diesem Jahre gezahlten Dividenden waren : 

«. \3i pCt. auf 1,200,000 Doli./ ^, ,^ ^ „ 

*836 J2 Jet. „ 1,500,000 „ \ = ^^'OOO Dollars , 
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Summe 351,000 Dollars. 

Mit der Boston -Lowell Eisenbahn stehen mehre andere Bahnen in unmittelbarer Verbindung, 
deren Beschreibung wir in dem Folgenden der Reihe nach liefern. 

ZWEIGBAHN NACH CHARLESTOWN. 

Charlestown ist eine Vorstadt von Boston, liegt wie diese Stadt auf einer Landzunge und 
ist für die grössten Schiffe zugänglich; eine kurze Flügelbahn, von der Boston -Lowell Bahn bis 
zu den Landungsplätzen in Charlestown, wurde von einer besondern Compagnie angelegt • ihr Bau 
im Jahre 1837 begonnen und im Jahre 1839 vollendet. 

Die ganze Länge dieser kleinen Eisenbahn ist bloss 69(H) Fuss oder nicht ganz 1| Meilen, 
hievon wurden 1300 Fuss auf einem Damme hergestellt y dessen obere Breite 15 Fuss ist, 24160 Fuss 
auf einer Brücke über die Bay, und 3140 Fuss durch die am Wasser gelegenen IViederungen ^ die erst 
angeschüttet werden mussten. In der ganzen Lange kommen 2 horizontale Strecken, dann eine 
mit der Steigung von 1 : 506 und eine andere mit einer Steigung von 1 : 374 vor. Die schärfste Krüm- 
mung hat einen Radius von 550 Fuss. Der Oberbau besteht aus cedernen Querhölzern, welche 
auf fichtenen Längen- oder Grundhölzern von 9''^i*^ Stärke liegen und den massiven Scliienen von 
58 & pro yard, ähnlich jenen, welche flir das zweite Geleise der Boston - Lowell Bahn verwendet 
wurden, als Unterlage dienen. Die Hölzer ruhen auf einer Schotterlage. 

Das ganze von den Actionnären eingezahlte Capital war bis 1. Januar 1840 100,200 Dol- 
lars; die Auslagen hatten dagegen betragen: 
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flkr den Baa der Bähe . 60,914 DolL 10 Cte. 
»» Gnindentschidigung . 2393S6 f, 67 ,, 
,» Diverie 6,616 „ 16 „ 

lueammen 90,786 DolL 83 Cts. 
Diese Bahn gehört also mit zu den kostspieligem, da ihre Kosten pro Meile, ohne Petriebs- 
niittel, an 70,000 Dollars betrugen. . . 

NASHUA- LO WELL EISBNBAHN. 

Diese Eisenbahn ist eine Verlängerung der Boston -Lowell Bahn bis Nashua, einem am 
Merrimack- Flusse gelegeneu Orte im Staate iVew - Hampshire. Die Charter hief&r wurde vom 
letztem Staate im Jahre 1835 einer Compagnie ertheilt und das Actieneapital auf 300,000 Dollars 
festgesetzt. Laut dieser Charter durfte die Compagnie die Bahn Ton Nashua bis zur Gränze von 
Massachusetts bauen, und wenn der letztere Staat es erlaubt, dieselbe bis Lowell verlängern. Es 
wurden im Ganzen 2426 Actien ä 100 Dollars subscribirt; und die Actionuäre, 252 an der Zahl, 
bestehen hauptsächlich aus den Farmern * Manufacturisten und Kaufleuten jener Gegend, die je 
nach ihren Mittein jeder 1 bis 60 Actien besitzen. Der Staat Massachusetts gab nicht nur seine 
Einwilligung zur Verlängerung der Bahn bis Lowell , sondern garantirte der Gesellschaft im Jahre 
1838 ein Anlehen von 60,0(K) Dollars. 

Die Vermessungen wurden im Jahre 1836 vorgenommen, der Bau 1837 begonnen und im 
Jahre 1838 vollendet. Am 8. October 1838 konnte man die Bahn von Lowell aus bis zu einem 
temporären Stationsgebäude, | Meilen vor Nashua, und am 26. December desselben Jahres die 
ganze Bahn eröffnen. 

Die Nashua - Lowell Eisenbahn schliesst sich in Lowell an die Boston - Lowell Bahn an, 
und geht längs dem rechten Ufer des Merrimack -Flusses bis Nashua; die ganze Länge beträgt 
14i Meilen, wovon 9 Meilen im Staate Massachusetts und 6i Meilen im Staate New -Hampshire 
sind. Die Halbmesser der KrQmmnngen wechseln zwischen 900 und 10,(MN) Fuss, der kleinste 
%'on 900 Fuss ist in der Nähe der Station zu Nashua. In Lowell ist eine Curve mit einem Halb- 
messer von 1050 Fuss. An ihrem Endpunct zu Nashua ist die Bahn um 34i Fuss höher als bei 
ihrer Vereinigung mit der Lowell -Bahn. In der ganzen Länge kommen 29 Niveau • Veränderungen 
vor, und zwar 20 in Massachusetts und 9 in New -Hampshire. Eilf Strecken mit einer lünge von 
4; Meilen sind horizontal, bei den Qbrigen 18 wechselt die Steigung von 1:1613 bis 1:386, wel- 
che letztere als das Maximum anzusehen ist. Der Uebergang von einem Niveau zum andern findet 
allmählich (in einer verticaleu Curve) statt. 

Die Bahn hat nur ein einfaches Geleise; die Breite der Dämme an ihrer Oberfläche ist 
15 Fuss, die Weite der Abgrabungen an der Sohle 21 bis 30 Fuss; die steinernen Br&cken - Funda- 
mente sind in der fiir ein doppeltes Geleise erforderlichen Breite angelegt 

Der Oberbau besteht in massiven X- Schienen von 57 3 proyard, welche auf Querhöl- 
zern von Kastanien von 7 Fuss Länge und 7 Zoll Durchmesser, die bloss oben und unten flach be- 
hauen sind, befestigt wurden. Die Querhölzer liegen im Mittel 3 Fuss weit von einander, auf 
8 X 3zölligen Pfosten von Kastanien , bei deren Znsammenstosse Pfostenstucke von 3 Fuss Länge und 
derselben Stärke untergelegt sind. Auch jenen Querhölzern, auf welchen 2 Schienen zusammen- 
treffen, sind solche Bretstücke neben den langen Pfosten untergelegt, damit eine festere Auflage 
statt finde. 
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Das von den Actionniren eingesaUte Capital war kia November 1839 . 399,000 Doli. 

Dem Staate Maaaachuaetta wurden nebstbei 600 Actien snm Nominalwerthe von 
60,000 Dollars verpfändet , und hief&r StaataschuldacheiDe sn dieaem Betrage 
erhalten. Um letztere vor ihrer Verfallazeit einldaen su können, verkaufte 
die Compagnie die Staatapapiere nicht, sondern entnahm gegen VerpHbidang 
derselben « • • • . 49,000 „ 

Ausserdem wurden noch ausgebeizt 2,932 „ 



Summe . 350,932 DolL 

Die Auslagen ftir die Bahn hatten bis zu derselben Periode (20. November 1839) betragen: 

flkr GrundeinlAsung , Entschädigungen und Einzäunungen 65,498 Doli. 64 Cts. 
„ Erdarbeiten und Br&cken (Unterbau) . • • 97,181 „ 93 „ 

,* Oberbau nebst EUenschienen 110,506 „ 69 „ 

„ Stationsgebäude etc 19,421 „ 93 », 

„ Locomotiven und Wagen 42,189 » 53 », 

„ Ingenieurs- und andere Regie -Kosten • • • 18,863 „ 52 „ 

zusammen 353,662 Doli. 14 Cu. 

Die Durchschnittskosten pro Meile Bahn ^ waren demnach 24,818 Dollars oder nahe au 
26,000 Dollars. 

Bei der Eröffnung der Bahn im October 1838 besass die Compagnie noch nicht die n6thigen 
Locomotiven und Wagen; der Transport wurde daher bis 16. December 1838 von der Gesellsdiafk 
der Boston - Lowell Eisenbahn besorgt, woftkr diese die Hälfte der Bruttoeinnahme erhielt. Seil 
15. December 1838 benQtzt die Nashua - Compagnie ihre eigenen Locomotiven und Wagen. Da 
aammtliche G&ter, die nach Nashua gehen , von Charlestown kommen , so hat die Nashua - Lowell 
Eisenbahngesellschaft im Sommer 1839 sowohl mit der Compagnie der Boston - Lowell Bahn als mit 
jener der Zweigbahn nach Charlestown einen Vertrag abgeschlossen , laut welchem die beiden letsr 
lern die Benützung ihrer Bahnen Kot die nach Nashua bestimmten Güter gestatten, nebstbei die 
Bewegkraft liefern, und hieftkr von der Nashua -Lowell Eisenbahn -Gesellschaft 4 Cents pro Tonne 
pro Heile empfangen. Die Entfernung von Lowell bis zur Einmündung der Zweigbahn nach Char- 
lestown ist 24 Heilen , die Länge der letztem wird mit 1 Heile gerechnet, demnach hat die Com- 
pagnie der Nashua -Bahn für jede Tonne Fracht 1 Dollar zu entrichten. Sie hat fortwährend einen 
Agenten in Charlestown, der das Auf- und Abladen etc besorgt. 

Seit Eröffnung der Bahn am 3. October 1838 bis zum 20. November 1839 waren die E 1 n- 
nahmen der Nashua - Lowell Eisenbahn : 

von Reisenden 36,646 Doli. 92 Cts. 

vom Gütertransport . . . . • 18,198 ^ 74 ,» 

Renten 207 ^ 92 „ 

zusammen 55»053DoII. 58 Cts. 

Die Betriebsauslagen waren während derselben Periode: 

Für Bahnunterhaltung .... 3,948 Doli. 94 Cto. 
„ Reparatur der Locomotiven und Wagen 2,273 „ 64 » 
„ Brennmaterial, Oel, Gehalte etc. . 22,435 „ 85 „ 

zusammen . • . . 28,658 „ 48 ^ 

Nettogewinn 26,395 DolL 15 Cts. 

Die jährliche Bruttoeinnahme war 3380 Dollars pro Heile Bahnlänge = 13$ pCt. der Ban- 
kosten ; die Betriebsaushigen machten 52 pCt , der Nettogewinn 48 pCt von der Bruttorevenue 
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«IM. Pro Meile Bahnlinge war der reine Oewinn fttr ein Jahr = 1613 Dollars; das Baneajrftal 
hat sich also mit 6} pCt. verzinst 

Man hat im Jahre 1839 zwei Dividenden» eine von 3 pCt auf 2505 und eine von 4 pCt. auf 
2990 Actien , zusammen im Betrage von 19^476 Doli, vertheilt. 

BOSTON-PORTLAND BISENBAHN. 

Unter dem Namen der ,^dover * Wilmington Eisenbahn - Corporation*' unternahm eine 
Gresellschaft im Jahre 1835 den Bau einer Bahn von dem, 15 Meilen von Boston an der LoweU 
Eisenbahn gelegenen Orte Wilmington nach Andever, in einer Strecke von 7i Meilen. 
Die Linie wurde am 8. August 1836 eröffnet und zugleidi die Fortsetzung, derselben nach Haver- 
hill auf weitere 9 Meilen beschlossen. Die Gesellschaft» welche desshalb den Namen »»Andover- 
Haverhill Eisenbahn- Corporation'* erhielt» vollendete bis October 1837 die Bahn bis Bradford, 
einem am rechten Ufer des Merrimack» gegenüber der Stadt Haverhill gelegenen kleinen Orte» 
lind wurde sodann ermächtigt» dieselbe noch weiter und zwar bis zur Granze des Staates New- 
Hampshire zu verlängern» wo sie sich &n die Boston-Maine Eisenbahn» welche durch diesen Staat 
über Exeter in der Richtung nach Portland gebaut ward» anschliessen sollte. Es wurde nun eine 
Brücke über den Merrimack errichtet und die ganze 3 Meilen lange Strecke bis zur Gränze des 
Staates New - Hampshire im Jahre 1839 vollendet 

Die Boston-Portland Eisenbahn erstreckt sidi demnach von der LoweU Bahn bis zur 
Gränze des Staates New -Hampshire und hat eine Länge von 19| Meilen. Die Construction der- 
selben ist im Wesentlichen dieselbe» wie jene der Nashua -LoweU und der andern Eisenbahnen in 
dieser 6eo;end. Auf der Strecke von Andover bis zum Merrimack -i^lusse wurden Schienen von 
58 S pro yard verwendet; auf jener von Wilmington bis Andover sind sie schwächer. 

Die HersteUung der Bahn von Wilmington bis Bradford von 16| Meilen Länge » die Errich- 
tung von Stationsgebäuden zu Wilmington» Andover und Bradford» dann die Anschaffung von 3 
Locomotiven» 8 Passagier- und 28 Güterwagen kostete der Gesellschaft bis Ende 1838 430»500 Dol- 
lars, welches pro MeUe Bahn 25,700 Dollars ausmacht. Die Herstellung der 850 Fuss langen 
Brücke über den Merrimack zu Haverhill» dann die Verlängerung der Bahn bis zur Gränze von 
New - Hampshire kosteten weitere 100,000 Dollars» und es waren hievon bb 1. Januar 1840 bereits 
86,923 Dollars ausgegeben. Die gesammten Bauauslagen beliefen sich demnach bis 1. Januar 1840 
auf 517,423 Dollars, und die Bahn von 19| MeUen Länge wird 530»500 Dollars» also pro Meile 
26»861 Dollars kosten. 

Das von den Actionnären eingessahlte Capital war • • 278,165 DoU. 26 Cts. 
Nebstbei erhielt die Gesellschaft vom Staate ein Darlehen von . 150,000 »» 00 », 

Summe . 428,165 DoU. 26 Cts. 

Die Trains auf dieser Bahn corresponcßrea mit jenen auf der Boston -LoweU Eisenbahn. 
Beide Compagnien sind dahin übereingekommen , dass Reisende und Güter fiir Andover oder Ha- 
verhiU an der Station in Boston aufgenommen und in den Wagen der Andover -HaiverhiU Eisenbahn 
mit denselben Trains » die von Boston nach LoweU gehen » bis zum TheUungspunct der beiden Bah- 
nen» und eben so zurück» befSrdert werden. Hiefiir zahlt die Andover -HaverhiU Compagnie» welche 
das Fahr- und Frachtgeld für die ganze Entfernung von und bis Boston in Empfang nimmt , als Zoll 
an die LoweU -Compagnie pro Reisenden 37 i Cents (2| Cts. pro Meile) und pro Tonne Güter 
75 Cents (5 Cts. pro Meile). 

Die Boston -LoweU Compagnie erhielt auf diese Weise: 
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lip Jahre 18S8 Im iahre i88» 

für den Transport der Reiaeuden 14,614 Doli. 21 Cts. . . 16^114 Doli. 15 Cts. 

„ dto. der Güter . 3,482 „ SS „ . . 4,436 „ 04 » 

zusammen 17,996 Doli. 76 Cts. . . 19,550 Doli. 19 Cts. 

Laut den an die Legislatur erstatteten Jahresberichten waren die Einnahmen und Aus- 
lagen der Andover-Haverhill Eisenbahn folgende: 

Im Jahre 1838: 

Einnahmen: vom Personentransport . 42,952 Doli. 79 Cts. 

„ Gütertransport .... 12,664 ,9 00 „ 
von andern Quellen 1,780 „ 05 „ 

57,396 Doli. 84 Cts. 
Auslagen: (&r Reparatur der Bahn 5,152 Doli. 18 Cts. ' 

„ Reparatur der Locomotiven und Wagen 1,841 » 78 ,» 
Andere Auslagen verschiedener Art; dann der an die 
Boston - Lowell Eisenbahn-Gesellschaft entrichtete 

Zollbetrag 34,661 „ 02 „ 

'4t654 ^ 98 „ 

Nettogewinn 15,741 Doli. 86 Cts. 

Im Jahre 1839: 

Einnahmen: fiir den Transport von Reisenden . 53,885 Doli. 20 Cts. 

„ dto. von Gütern . . 12,804 ^ 23 „ 

f, die Beförderung der Briefpost 1,900 >, 00 

Renten 411 „ 70 

69,001 Doli. 13 Cts. 

Auslagen: für Reparatur der Bahn 3,609 Doli. 48 Cts. 

», dto. der Locomotiven und Wagen 3,931 ,» 84 ,» 

„ Brennholz, Oel, Gehalte etc. . 16,230 „ 26 ,, 

Zoll an die Boston-Lowell Eisenbahn-Compagnie . 19,550 „ 19 „ 

"43,321 „ 77 „ 

Nettogewinn 25,679 Doli. 36 Cu. 

Im letzten Jahre war also die Nettoeinnahme = 6 pCt. der Baukosten der im Betriebe ge» 
wesenen Bahnstrecke bis Bradford. An die Actionnire wurde f&r das Jahr 1838 eine Dividende 
von 3 pCt. , und f&r 1839 eine von 6 pCt vertheilt. 

DIE BOSTON- MAINE EISENBAHN, 

eine Fortsetzung der Boston -Pordand Bahn durch den Staat New -Hampshire, wurde im Oetober 
1838 begonnen , und am 1. Januar 1840 konnte man die ersten 9 Meilen bis East - Kingston er- 
öffiien; auch fftr die weitere Strecke von 6 Meilen bis Exet er war damals der Unterbau bereits 
hergestellt Von Exeter soll die Linie weiter bis nach Dover oder an die Grinse des Staates Maine 
fortgesetzt werden , wo dann die ganabe Lange der Eisenbahn - Verbindung von Boston bis Dover 
nahe an 50 Meilen betragen wird. 
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(Von Boston h\M zur Grfinze von New • Hampshire.) 

Charter und Zweck. — Am 14. April 1836 passirte die Acte, laut weleher eine Actieo- 
Creselittchaft ermächtig wurde, eine Eisenbahn von Boaton durch die Städte Salem , Ipawich 
und Newburyport bis sur Granslinie zwischen Massachusetts und New - Hampshire herzustellen. 
Das Actiencapital sollte nicht unter i,300»ü00 aber auch nicht mehr als 2,000,000 Dollars betragen 
nnd auf Actien k 100 Doli, einzahlbar sein. Die Charter sollte ihre Gültigkeit verlieren, im Falle 
das Actiencapital von 1,300,000 Dollars nicht bis am 1. Januar 1837 unterzeichnet oder die Bahu 
nicht bis 1. September 1&40 vollendet sein wQrde. 

Der Zweck dieser Bahn war, eine Verbindung Boston's mit den verschiedenen Häfen an der 
östlichen KQste von Massachusetts , als : Ljnn , Salem , Ipswich , Rowlej, IVe wburyport, herzustellen ; 
und sie sollte dann noch weiter bis Portsmouth im Staate New -Hampshire fortgesetzt werden. 
Keine Ciegend in den Vereinigten Staaten ist so dicht bevölkert wie jene, durch welche diese Bahn 
sich erstreckt. Boston selbst hat eine Einwohnerzahl von 80,000, die nicht weit von da entfernte 
Fabriksstadt Lynn , in welcher jährlich 4 bis 5 Millionen Paar Schuhe verfertigt werden, zählt 
10,000 Einwohner. Great-INahant, 4 Meilen von Ljnn an der See gelegen, ist wegen der milden 
Seeluft eui sehr besuchter Badeort; eben so ist Marblehead, 4 Meilen von Salem, ein bedeutender 
Ort. Die wichtige Fabriksstadt Salem zählt 16,000 Einwohner. Es wurde nachgewiesen, dass 
vor dem Jahre 1836 die Zahl der Reisenden zwischen Salem und Boston 77,000 , 

Newburjport und Boston 30,000» 
Ljnn und Boston 4,200, 

Ipswich und Boston 2,000, 

Marblehead un d Boston 3,000, 

zusammen 116,200 

jährlich ausmachte. Zwischen Salem nnd Boston gingen täglich 25 Postkutschen, in welchen die 
Person | bis 1 Doli, zahlte, hiebei am Abfahrtsorte von ihrer Wohnung abgeholt und in der an- 
dern Stadt in das Haus , wohin sie wollte , gefiihrt wurde ; da die Strasse sehr gut war, so betrug 
die FfJirzeit för die 13| Meilen lange Strecke nur 1| bis 2 Stunden. Bei dem grossen Verkehr 
erwartete man, dass die projectirte Eisenbahn sich eines guten Resultats erfreuen werde, und daa 
erforderliche Capital war daher bald unterzeichnet Die Strecke zwischen Boston und Salem wurde 
zuerst in Bau genommen und die Arbeit am 22. Juli 1836 begonnen. 

Bahnlinie und Profil. — Die östliche Eisenbahn hat ihren Aniangspnnet zu East- 
Boston, welches von der eigentlichen Stadt Boston durch die sich hier vereinigenden FlQsse Char- 
les und Mjstic getrennt ist und mit derselben durch eine Dampf- Fähre, von welcher später die 
Rede sein wird, in fortwährender Verbindung steht; von hier bis zur Station in Salem ist die 

Entfernung 13 Meilen 1660 Fuss, 

von Salem bis Newburjport am Merrimack 20 ,» 2100 „ 

von der Station in Newburjport bis «um jenseitigen Ufer des Merrimack 3900 „ 

vom Merrimack bis zur Gränze des Staates New -Hampshire 3 „ 3090 „ 

Ganze Länge . 38 Meilen 190 Fuss. 
Die Verlängerung dieser Bahn durch den Staat New-Hampshure bis nach 
Portsmouth, für welche die Charter im Jahre 1836 ertheilt und der 
Bau gegen Ende 1839 begonnen wurde, misst > 15 $» 2570 „ 

Geaammtlänge der Eisenbahn von Boston bis Portsmouth .... 53 Meilen 2760 Fiiss, 
oder etwas mehr als 53i Meilen. 

I. Band. 35 
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Auch im Staate Haine wurde fftr eine Fortaetsang der tätlichen Bahn bia Porüand die 
Charter ertheilt, der Bau aber noch nicht begonnen. Die Entfernung von Portsmouth bia Portiand 
lat 48 Meilen; ea wfirde alao die Länge der Eisenbahn von Boaton bis Portbind = IM} Heilen 
betragen. 

Die östliche Bahn geht meiateua in gerader Linie fort und hat , an den Stationen ansge- 
nommen, nirgends eine KrQmmung von einem geringem Halbmeaser als einer halben Heile. Die gr5sste 
Steigung ist: zwischen Boston und Salem 20Fu8s pro Heile (1:264), «wischen Salem andNewbary- 
port 35 Fuss pro Heile (1 : 150). Dasselbe Steigungs - Haximura kommt aueh in der Strecke awi» 
achen Newburyport und Portamouth vor. 

Unterbau, -— Dieser ist in der, f&r ein doppeltes Geleise erforderlichen Breite hergestellt, 
obgleich man sich vor der Hand mit einem einfachen begnOgte. Die achwierigste Section der Bahn, 
welche die wichtigsten Bauten aufzuweisen hat , ist jene zwischen Boston und Salem. In einer 
Strecke von 12 Heilen ^eht die Linie 3 Heilen weit durch Abgrabungen, 4} Heileu auf in SQmpfen 
angef&hrten Dämmen, 4000 Fuss iiber.die Gewässer zwischen East- Boston, Belle -Isle und Chelsea 
auf hohen zu beiden Seiten mit Schutzmauern verwahrten Dämmen, 2000 Fuss auf CrerQstbrQcken 
mit steinernen PfeUern, 400 Fuss auf pilotirten BrQcken und beiläufig 2i Heilen auf gewöhn- 
lichen Anschüttungen. Ueber die Eisenbahn gehen in dieser Strecke 7 Weg&bersetzungsbrQcken , 
und sie hat auch viele gemauerte Durchlässe. 

Bei der Führung der Bahn durch die sogenannten salzigen Sumpfe (satt marshet) wurde 
der weiche Boden oder Schlamm In der gehörigen Weite bis auf beiläufig die halbe Tiefe des Sum« 
pfes ausgehoben , zu beiden Seiten abgelagert und der Graben dann mit Schotter angefüllt. Hie- 
durch wurde der sumpfige Boden unterhalb des Schotterbettes hinlänglich fest zusammengedrückt, 
um der Bahn als Fundament dienen zu können. Durch einen Theil der Stadt Salem ist die Bahn 
in einem Tunnel gefuhrt, welcher 650 Fuss Länge hat; die Froutmauern des Tunnel und die tie- 
fen mit Futtermauern geschützten Einschnitte an beiden Enden desselben machen ebenfalls eine 
Länge von 650 Fuss aus. Der Tunnel ist ganz gewölbt , unten 16 Fuss , bei den Kämpfern 17 Fuss 
vneit und 17 Fuss hoch. Seine Herstellung kostete 41,000 Dollars, mit Einschluss der Frontmanem 
45,000 Dollars. Die Detail - Preise waren : 

für 1 perch (25 Cubicfuss) Gewölbmauerwerk mit behauenen Steinen, in Cement gelegt, 9 Doli. 75 Cu. 
,, 1 „ Uauerwerk der Widerlagen, auf 8 Zoll Dicke hi Cement gelegt, . . 5 ^ 30 „ 
„ 1 „ Nachmauerung hinter dem Gewölbe etc 2 „ 25 „ 

„1 9p . Decksteine auf den Frontmauern, welche. 2i Fuss breit, 15 Zoll dick 

und wenigstens 4 Fuss lang sein mussten « • 5 „ 88 y. 

In der Strecke von Salem bis IVewbnrjport von 20i Meilen Länge wurde die Herstellung 
der Erdarbeiten einem einzigen Contrahenten für 16) Cents pro Cubic-yard überlassen und machte 
im Ganzen 150,000 Dollars aus. Da der Contrahent ein bekannter, verlässlicher Mann war, so <rab 
man ihm diese Arbeit ohne eine Caution; am Ende eines jeden Monats erhielt er i des Betrags der 
hergestellten Arbeiten ausgezahlt, und den Rest erst nach Beendigung des Banes. Derselbe Contra- 
hent erhielt fiir die Herstellung trockener Mauern 1 Doli, pro perch, wenn die Steine in dersel- 
ben Section 'vorhanden waren, und 1} bis 2 Doli., wenn sie aus einer zweiten Section erst zuge- 
führt werden mussten ; die Läh^e einer Section war 2 bis 3 Meilen. 

OberbatL — Der Oberbau dieser Bahn ist von demjenigen der bisher beschriebenen Ei- 
seniiahnen wesentlich versciüeden: Schiene und Chair sind in Tafel XII, Fig. 3 und 4, in halbem 
natürlichen Masse dargestellt; erstere ist 4 Zoll hoch, oben 2i Zoll breit und wiegt 45 S pro jard. 
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An der Oberflkdie ist sie von der Mitte a aus aaf i^ Zell Breite gegen b und c noi y'« geneigt und 
an beiden Seiten der fiippe hat sie Einschnitte 9 um mittelst der Keile in den Chairs festgehalten 
lu werden. Die Stühle seichnen sich besonders durch ihre Höbe aus, welche nicht weniger 
als 7 Zoll beträgt. Die Schiene sitst 3 Zoll tief in denselben , und es Ueiben daher noch 4 Zoll 
' ¥0^ ihrem untern Rande bis zur Basis des Chair. Diese grosse Höhe wurde angenommen , damit 
die Schiene so viel wie möglich hoch und frei liege , voratQglich des Schnees wegen , der selten so 
hoch fallen w&rde, um die Schienen au bedecken, und wenn diess auch der Fall wäre, sehr leicht 
abgeräumt werden könnte. Damit nun das Gewicht der Chairs nicht zu gross werde, wurde der 
mittlere Theil A unterhalb der Schiene hohl gegossen , wodurch aber wieder der Guss um so viel 
Tertheuert wurde, dass kein Vortheil daraus entstand. Um ferner durch die zu grosse Höhe die 
Stabilität des Chair nicht zu sehr zu beeinträchtigen, wurde die Länge der Basis = llj Zoll ge- 
macht und in der Art vertheilt, dass sie vom Centrum der Schiene bis zum äussern Rande des 
Chair ii^' und bis zum inuern 4^^' beträgt. Die Breite des Chair ist au der Basis 3} 'S weiter 
oben nur 2| Zoll, das Gewicht desselben = 15} S. Die Chairs beim Zusammenstosse zweier 
Schienen sind oben 4y breit und wiegen 20i S. Die zur Befestigung der Schienen in die Stuhle 
angewandten Keile sind 6^' lang, |'' breit und im Mittel f dick; ihre Verjiingung beträgt jg. 
Schienen und Pedestel kamen von England; die erstem mussten (wenigstens j\ der ganzen Anzahl) 
18 Fuss I^nge haben und kosteten lOi Liv. , die letztern wurden mit 8i Liv. pro Tonne bezahlt. Die 
Keile wurden in America, aus fifcrap - Eisen, gemacht und kosteten 7| Cents pro Pfund. 

Die Chairs sind auf Querhölzern genagelt, welche von weisser Ceder, 8 Fuss lang, 8 Zoll 
breit , 6 Zoll hoch sind und aus 8'' dicken Bäumen erhalten wurden , von welchen man auf der Sä- 
gemühle bloss oben und unten eine einzöllige Latte absägte , die 2 andern Seiten aber rund liess 
(siehe Taf. XII, Fig. 2). Die Querhölzer ruhen wieder auf 12 Zoll breiten und 4 Zoll dicken Län- 
genpfosten von Hemlock, denen bei ihrem Zusammenstosse PfostenstQcke von 4 Fuss Länge mid 
2 Zoll Stärke untergelegt wurden. Die Befestigung der Stühle geschah mit viereckigen Nägeln 
von 6i Zoll Länge und ^ Zoll Stärke, die in runde, gebohrte Oeffnungen eingetrieben wurden. 
Die Haltbarkeit eines viereckigen, in eine runde Oeflfnung eingetriebenen Nagels soll um 2(^bis30pCt. 
grösser sein , als die eines runden Nagels in einer runden Oeffnung, indem bei ersterem die Holzfa- 
sern herabgebogen, bei letzterem bloss zusammengedrückt werden. Der^ Preis der Nägel war 
6i Cents pro ^imd. 

Der Oberbau ruht auf und zwischen einer Schotter läge , welche in der ganzen Breite des 
Dammes in solcher Höhe angeführt wurde, dass der Abstand ab von der planirten Erde bis zur 
Oberfläche des Schotters in der Mitte der Querhölzer 2 Vnss beträgt, wobei die letztem an 
diesem Puncto 3 Zoll hoch bedeckt sind. Die Dicke der Schotterlage unterhalb der Querhölzer ist 
demnach 16 Zoll. Unmittelbar unter den Schienen sind die Querhölzer noch 2 Zoll hoch mit Schot- 
ter bedeckt, so dass vom untern Rande der Schiene bis zum Schotter ein leerer Baum von 2 Zoll 
Höhe bleibt, welcher noch wendig ist, damit die Luft unterhalb der Schienen durchblasen und den 
Schnee abwehen kann. 

BetriebsmitteL — Diese bestanden im Jahre 1839 in : 
SLocomotiven, 4 aus der Maschinenfabrik zu Lowell und 4 von Burj aus Liverpool. Ihr Ge- 
wicht ist, wenn sie mit Wasser gefüllt sind, 9 Tonnen; sie haben 11 zöllige Cjlinder und 
16 Zoll Hub. 
32 Personenwagen, jeder mit 24 Plätzen; sie sind 14 Fuss lang, inwendig 7^8'^ breit und ha- 
ben 2 Beihen Bänke, jede mit 2 Sitzen und einer beweglichen Lehne. Die Bäder sind in dem 
Fussboden des Wagenkastens eingeschnitten , damit dieser sich nur 28 Zoll über der Oberfläche 

der Schienen befinde« Der Preis eines solchen Wagens ist 1000 Dollars. 

35* 



ll 



276 EISENBAHMBH IN »KN ÖSTLICMKN STAATEN. 

40 Gfiterwa^ en, jeder im Gewickte Ton Ijt Tonnen und nur f&r eine Ladnn|^ von 2} Tonnen 
beetinunt^ danrit da« auf einem Rade ruhende Gewidil nicht mehr ab 1 Tonne betrage. 

Die Durchmeaaer der Rlder sind bei den Peraonenwagen 3 Foaa und bei den La atw agen 
33 Zoll. Sammtliche Rider haben achmiedeiaerne Reifen. 

Der Bau dieser Bahn wurde , wie l)ereito angef&hrt» im Jahre 1836 begonnen; im Auguat 
1838 wurde die Strecke bia Salem, und am 18. December 1839 bis Ipawich, 25 Meilen von Bo- 
aton, eröffnet. Zugleich wurde eine Nebenbahn nach Harblehead von 3 Meilen L&nge he]^;eateUt 
und am 10. December desselben Jahres eröffnet. Auf der weitern Strecke von Ipswich bis New- 
burjport sollte im Frühjahre 1840 der Oberbau gelegt werden, von dort bis zur Granze dea Staa- 
tes New-Hampshire war der Bau ebenfalla angefangen. 

Baukosten. — Chief- Engineer dieser Unternehmung ist Colonel J. M. Fessenden. Laut 
seinem Ueberschlage sollte die Bahn von Boston bis Newburjrport 1,250,000 Dollars kosten, doch 
waren bis 1. Januar 1840 schon 1,306,197 Dollars ausgelegt. Die Baukosten pro Meile werden 
sich wohl auf 35,000 Dollars belaufen, also für 38 Meilen Hauptbahn und 3 Meilen Nebenbahn 
nach Marblehead 1,435,000 Dollars betragen. 

^Die Baukosten der 15 i Meilen langen Bahn in New-Hampshire wurden, ohne Locomotiveu 
und Wagen, auf 275,tK)0 Dollars angeschlagen. 

Das von den Actionnären auf 13,000 Actien eingezahlte Capital betrug bis zum Schlüsse 
des Jahres 1839 879,436 DoU. 

Der Staat Massachusetts hat der Compagnie fDr die Bahn von Boston bis 
Salem 290,000 Doli, uud für jene von Salem bis Newburjport 300,000 Doli, 
zusammen 590,000 Doli, als Darlehen bewilligt, weiche ihr nach und nach, in 
dem Masse als der Bau vorruckte, in Staatsschuldscheinen verabfolgt M'urden. 

Der Ertrag hievon war bis Ende December 1839 327,000 „ 

Ganze Einnahme 1,206,436 DoU. 

Bahnbetrieb. — Im Jahre 1838, und zwar vom 8. August bis 31. December, wurden auf 
der Bahn zwischen Boston und Salem 89,032 Reisende befördert, von denen 51,905 die ganze Strecke 
und 37,127 nur kleinere Entfernungen zur&cklegten. Ein Reisender zahlte für die Fahrt von 
Boston nach Salem mit Inbegriff der Fähre, mittelst welcher man zur Bahn gelangt, 50 Cents; 
die ganze Einnahne in der genannten Zeit war 37,422 Dollars 36 Cents. Den Weg von 13j 
Meilen legte man in der Regel in 35 bis 40 Minuten zurfick. 

Die Betriebsauslagen wahrend dieaer Periode waren: 

Für Reparatur der Bahn 1,795 Dollars 20 Cents 

„ dto. der Locomotiven und Wagen . 1,925 „ 88 t, 

„ Brennmaterial 3,154 «, 76 

Gelulte und andere Auslagen, dann f&r die Dampflahre 10,942 „ 35 

zusammen 17,818 Dollars 19 Cents, 
oder 47.6 pCt. von der Bruttoeinnahme. 

Im Jahre 1839 war die Zahl der Reisenden, welche die Bahn befuhren, 298,813 oder nahe 

an 300,000. Die Einnahmen betrugen: 

Von Reisenden, nach Abzug des Betrages, welcher flir 

den Gebrauch der Fähre gezahlt wurde, . 113,068 Dollars 63 Cents 

vom Gütertransport . 7,375 f» 67 „ 

von der Beförderung der Mail 1,310 „ 50 „ 

Reuten, Zinsen etc. ....... 3,868 „ 35 „ 

>- zusammen 125,623 Dollars 15 Cents. 
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Da die weitere Strecke der Balui Im Ipewich emt «m 18. Deeember 1839 erBffnet wurde» 
•0 kann man annehmen» daaa dieae Einnahme fftr 13 j Heilen Bahn erfolgte» ahm pro Meile Bahn- 
linge 9422 Doli, auamachte. 

Die Betrielisauslagen in diesem Jahre waren folgende : 

F&r Reparatur der Bahn 65527 DoUara 47 CeUta 

n dto. der Locomotiven und Wagen SvSGS » 90 ,» 

», Brennmaterial ....*.... i0>234 ,, 88 „ 

Gehalte und andere Aoalagen 27,849 »» 92 » 

sQsammen 53»176 Dollars 17 C^tts» 
oder 3988 Dollars pro Meile, s 42 j pCt von der Bruttoeinnahme. 

Die Zahl der Reisenden, auf die ganxe Bahnlinge redncirt, war in diesem Jahre = 235,000, 
und die Auslagen für die Beorderung derselben betrugen beiläufig 50,000 Dollars, {da man ^e 
fibrigen 3176 Doli, auf den Gütertransport schlagen kann); es kostete also die Beförderung eines 
Reisenden auf 13j MeUen 21.3 Cents, oder pro Meile 1.6 Cents. 

Die Auslagen f&r die Unterhaltung der Bahn mit einem einfachen Geleise waren 6627 i Doli, 
oder pro Meile Bahnlinge 490 Dollars. 

Der Nettogewinn war im Jahre 1830 =72,446 Doli. 98 Cts.; es wurden 17,416 Doli. 
65 Cts. an Zinsen f&r die Staatsdarlehen bezahlt , und 60,772 Dollars als Dividende unter die 
Actionnire vertheilt. 

Dampffähre. — Für die Unterhaltung einer Communicatlon zwischei^ der eigentlichen 
Stadt Boston und der Vorstadt East-Boston wurde 1834 einer Compagnie ein Privilegium ertheilt. 
Das Capital derselben von 100,000 Dollars wurde auf 1000 Actiea, ä 100 Dollars, eingexahlt, und 
es hat die Eisenbahn-Gesellschaft sich mit 510 Actien betheiligt. Die ganze Summe wurde auf fol- 
gende Weise verwendet: 
Für 3 Dampfboote, von denen fortwahrend 2 im Gange sind und eines ruht 

oder in der Reparatur begriffen ist, k 17,000 Doli., .... 51,000 Dollars 
„ 2 bewegliche Auffahrten, die mit ihrem einen Ende am Ufer befestigt 
sind, mit dem andern auf einem schwimmenden Floss ruhen, wel* 
ches mit der Ebbe und Fluth, die hier 10 bis 11 Fuss betragt, fallt 
und steigt; hierdurch werden sie immer in gleicher Höhe mit dem 
Verdecke des Dampfbootes über dem Wasser erbalten, und Wagen 
können bei jedem Wasserstande vom Ufer auf das Dampf boot gelangen.. 

Jede Auffahrt kostete 3000 Doli 6,000 >, 

„ die Landungsplätze^ Bureaus etc* . 43,000 „ 

zusammen 100,000 Dollars. 
Die jihrlichen Auslagen sind f&r ein Dampfboot 8000 Doli., also für 2, die im Gange sind, 
16,000 Dollars. Man fahrt von Tagesanbruch bis Mitternacht, und die Uiberfahrt über den 700 
Yards breiten Strom dauert 3| bis 4 Minuten. 

Als Fährengeld wird gezahlt: 

Für einen Fussgknger ..... 4 CenU 

„ „ Wagen mit einem Pferde 12 1 ,9 

„ „ Privatwagen mit 2 Pferden . . 25 „ 

„ eine Postkutsche mit 4 Pferden . . '25 „ 

Familien, welche Contracte für ein ganzes Jahr machen, zahlen bloss den halben Preis; 

Kaufleute, welche alle ihre Güterwagen überf&hren lassen, bloss ein Drittel. Für die Ueber- 
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fUnuig der auf der Kieenhehn fahrenden Paangieffe aaUt die Com{Migme der ieUtem 2 Genta pro 
Peraon oder die Hüfte des gewöhnlichen Fihrengeldea. So atarii diese nhre fkkrigena beniital 
wird» ao wfirde sie sich dennoch ohne die Eisenbahn nicht erhalten iLÖnnen. ^^ Die Bagage der 
Eiaenbahn - Passagiere wird in Boaton in eigene geachloasene Karren Ter wahrt , welche auf das 
Verdeck der Fähre geschoben und in Eaat- Boaton auf Platformen der Eisenbahnwagen geachaflk 
werden. — 

D1EÖ8TLICHB EISENBAHN IM STAATE NE W-HAMPSHIBE 

beginnt, wie bereite erwähnt, an der Grinse des StaateaMassachuaetIa and gehl bisPortamonth, von da 
wird aie vielleicht noch weiter bis Dover fortgesetzt. Die Charter, welche 1836 ertheilt wurde, 
setzte das gesellschaftliche Actiencapital anf 3<M,000 Dollars feat ; ihre andern Bediagniaae sind genau 
dieaelben, wie jene f&r Eisenbahnen im Staate MassachusetiSw — Laut einem Bericht dea Inge> 
Bieura J. M. Fessenden, vom 16. August 1839, wird die Lange der Bahn in der voi^eacUage- 
nen Trace von der Grinse des Staates bis Portsmonth 15 i Meilen betragen. Da das Terrain un- 
gewöhnlich g&nstig ist , so können von den 19 Meilen nwisehen Newburyport und Portsmonth 17| 
Meilen in geraden Linien und 1| Meilen in Kr&mmungen von 1 Meile Halbmesser auageluhrt werden. 
Der Kostenüberschläg ftkr die 15 i Meilen lange Bahn in New-Hampshire lautet: 
Für Grundeiulösnng und Einziunungen . • 31,000 Dollars 

„ den Unterbau 81,600 „ 

„ 16; Meilen Oberbau, k 8500 Doli. 139,400 

„ Stationsgebiude etc 10,100 „ 

„ Ingenieurs- Auslagen etc. . 13,000 „ 

Summe 275,000 Dollars 
oder pro Meile Bahn, ohne Locomotiven und Wagen, 17,742 Doli. 

Wahrscheinlich wird zwischen der Compagnie der östlichen Bahn in New - Hampshire und 
jener in Massachusetts ein Uebereinkommen in der Art statt finden, dass die letztere den Betrieb 
der Bahn in New-Hampshire mit ihren eigenen Locomotiven und Wagen iibernimmt. Den Bau 
dieser Bahn, welchen man Qbrigens nach denselben Grundsätzen wie jenen der östlichen Bahn in 
Massachuaetts ausführte, beabsichtigte man bis Ende des Jahres 1840 zu beendigen. 
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• 

FOr eine Eisenbahn von Boston nach Providence wurde im Jidire 1831 die Charter 
ertheilt , die Actien - Cresellschaft noch in demselben Jahre organisirt und Major Mc. Neil ala 
Chief • Engineer angestellt. Die gleich hierauf angefangenen Vermessungen wurden wahrend 
des Jahres 1832 fortgesetzt und gegen Ende desselben konnte ein Theil der Bahn in Bntreprise 
gegeben werden. Man hat bei dieser Unternehmung mit sehr viel Mühe und Zeitaufwand die 
beste Trace zwischen den zwei zu verbindenden Städten auafind^ zu machen gesucht, und es soll 
die Lange der untersuchten und nivellirten Linien über 800 Meilen betragen haben. 

Der Zweck dieser Eisenbahn iat die Verbindung von Boston mit Providence, der Haupt- 
atadt von Rhode-Island, oder vielmehr mit New- York. Es iiesteht nSmIich zvdschen den letztem 
zwei Städten das ganze Jahr hindurch eine DampfachifflTahrta» Verbindung, und man bedurfte daher 
nur einer Eisenbahn von 42 Meilen Lange, um Reisende in der ganzen Entfernung zwiachen 
Boston und New- York mit Dampfkraft befördern zu können. Da der Verkehr in dieser Linie 
stets sehr bedeutend war, ao konnten die Unternehmer dieaer Eiaenbahn aaf| einen gvte» 
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Gewion reehnen, und obscbon die Baukosten das erste Acdeneapital bedeutend überschritten 
haben, so hat der Erfolg dennoch die Erwartungen weit übertroffen. 

Bahnlinie und Profil. — Die Boston-Providence Eisenbahn beginnt in der Stadt Boston 
und geht in einer siemlich directen Richtung durch die Grafschaden Roxbury, Dedham, Walpole 
und Foxborö bis zum Seekonk-Fluss, welcher sich in die Narragansett-Bay mündet und die Granze 
zwischen Massachusetts und Rhode-Island bildet. Unter einer Charter des letztern Staates wurde 
die Bahn mittelst einer Brücke über den Seekonk nach der Stadt Providence gefnhrt, wo sie ihren 
Endpunct hat Die ganze Entfernung zwischen den 2 Haupt-Sutionen betragt 42 Meilen. 

'Ein grosser Theil der Bahnlinie ist ganz gerade, und die Krümmungen haben, an den Enden 
ausgenommen, keinen Halbmesser Ton weniger als 6000 Fuss. Bei" der Station in Boston ist der 
Krümmungshalbmesser 1900 Fuss, bei jener in Providence nur SOO Fuss. 

In der ganzen LSnge der Bahn kommen 47 Niveau- Veränderungen vor, 22 Strecken sind 
horizontal und 25 haben Steigungen von 4i bis 371 Fuss pro Meile. Die grösste Steigung in .der 
Richtung gegen Boston ist 25 Fuss, in der Richtung gegen Providence 37i Fuss pro Meile 
(1:141). Der höchste Pnnct der Bahn (bei Sharon) ist 256 Fuss über der Meeresfläche. 

Unter-' und Oberbau. — Der Unterbau der Bahn ist für ein doppeltes Geleise herge- 
stellt, obschon nur ein einfaches gelegt wurde. Die obere Breite der Dimme ist 26 Fuss. Es 
kommen sehr viele lange und tiefe Abgrabungen vor, mehre derselben durch harte Felsen. Das 
wichtigste und grossartigste Bauobject ist aber der Canton-Viaduct über das Thal des Nepon- 
set-Flusses, in einer Lange von 700 Fuss und einer Höhe (mit dem Fundament) von 60 Fuss ganz 
von Granit aufgeführt. Die Bahn hat auf demselben eine Krümmung von 6000 Fuss Radius. Die 
lichte Weite zwischen den Parapetmauern ist 12 Fuss» die äussere Weite oben 20 Fuss und die 
Mauern sind auswendig mit 1 : 48 gebdscht. Die DurchlassSffnungen für das Wasser , 8 an der 
Zahl, hnben nur eine geringe Höhe und Weite; nebst denselben ist noch ein Bogen mit 22 Fuss 
Spannung über einen Weg angebracht. Zwischen und über den Oeffnungen sind die Mauern auf 
beiden Seiten 4 Fuss dick aufgeführt» und der zwischen denselben vorhandene Raum von 4' Breite 
wurde hohl gelassen und bloss oben mit grossen Steinen von 18'^ Dicke überdeckt Zwischen je 
2 Durchlassöffnuiigen beGndet sich ein um 4 Fuss vorspringender Strebepfeiler» der wie die Mauer 
mit ,', gebdscht ist und zugleich auch beide Hauern verbindet» die Breite dieser Pfeiler ist 5} 
Fuss, und oben sind sie mit Bogen verbunden, welche die Parapetmauern tragen. Der Grundstein 
tlkr diesen Viaduct wurde am 20. April 1834 gelegt» und am 25. Juli 1835 konnten die Trains 
über denselben passiren. Die Gesämmtkosten sollen 100,000 Dollars betragen haben. Ein Perch 
(25 Cubic-Fuss) Mauerwerk kostete 5 Dollars» f&r Gewdlbungen jedoch 11 Dollars; dem Con- 
trahenten wurde bloss ein Stembruch angewiesen» und er musste das Material auf seine Kosten zu- 
führen. Ausser diesem Viaducte kommen noch hölzerne Brücken in einer Gesammtläns:e von 
1200 Fuss und mit Spannungen von 30 bis 125 Fuss vor. 

Das Geleise ist mit Schienen von der X-Form» derselben» welche auf der Long-Island-Bahn 
angewendet wurde (siehe Seite 225 und Tafel IX), hergestellt Sie wiegen 55 S pro Yard, sind 15 
Fuss lang und an den Enden rechtwinklig abgeschnitten. Diese Schienen ruhen mit ihrer breiten 
Basis unmittelbar auf 3 Fuss von einander liegenden Querhfilzern von weisser Ceder » und nur bei 
ihrem Zusammenstoflse sind flache, 10 8 schwere Chairs» denjenigen ähnlich» welche bei der Long- 
island Bahn beschrieben wurden, mit blosser Hinweglassung der» in correspondirehde Einschnitte der 
Schieden passenden, kleinen Vorsprünge. Um die Verrückung der Schienen zu verhindern, wurde 
die Vertiefung des Chair etwas enger gemacht» als die Breite der Schiene betr&gt» und die 
letztere an ihren Enden um eben so viel an der Basis ausgeschnitten. Hiedureh wurde aber der 
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Zweck nur unvollkommen erreicht; denn man findet hiufi^ mehre anfeinender folgende Schienen 
ganz dicht beisammen, und dann wieder eine i bia i Zoll breite Fuge. Die Querhölaer ruhen 
grOsatentheila auf der blosse Erde» und nur selten auf untergelegten Pfosten, was als ein Nach- 
theil angesehen wird, indem die einzelnen Querhölzer zu viel unter dem 
Drucke nachgeben und die Nägel, mittelst welchen die Schienen auf denselben festgehalten 
werden, sehr bald lose werden. Das Bahnbett besteht grösstentheils aus Sand oder Schotter und 
bildet daher ein gutes Fundament. 

Gebäude. — An der Hauptstation in Boston befinden sich in einem auf 3 Seiten mit Sau* 
len umgebenen Ciebiude: das Bureau f&r den Verkauf der Billete, ein Versammlangszimmer f&r 
Herren und eines für Damen ; die Wagen stehen an ' einer bedeckten Galierie. Neben diesem ist 
ein anderes 150 Fuss langes, 30 Fuss breites Gebäude f&r den Empfang, dann das Auf- und Ab- 
laden der Güter. Zu Roxbury, bis wohin, auf ü Meilen von dieser Station ans» das Geleise dop- 
pelt liegt, befinden sich die Bemisen flir Locomotiven und Wagen, die Werkstatten fiir di<$ 
Reparatur derselben, die Holzschupfen etc. Die Wagen-Remise ist 200 Fuss lang, 60 Fuss breit 
und enthält 4 Bahnen; in der obem Etage werden die alten Wagen reparirt und neue gebaut. 
In der Locomotive- Remise, welche 65 Fuss lang und 40 Fuss breit ist, befinden sich zugleich 
die Wassercisternen. Aus derselben fuhrt ein Geleise in die Holzremise, damit die Tender dahin 
gebraht und angefüllt werden können. Zum Zersägen des Holzes wird eine kreisrunde Säge 
verwendet, welche von einem Pferde in Bewegung gesetzt wird. 

Kleinere Gebäude befinden sich an den Miltelstationen zu Dorchester, Dedham, Cauton, 
Sharon, Wrentham und Attlebor^. In Providence wurden Stationsgebäude, Remisen und Werk- 
stätten, so wie die BrQcke Qber den Seekonk-Fluss und die Verlängerung der Bahn bis innerhalb 
der Stadt, von einer in Rhode-Island gebildeten Compagnie hergestellt und hief&r im Ganzen 95,000 
Dollars ausgelegt. Laut einem zwischen beiden Gesellschaften getroffenen Übereinkommen, erhält 
jene in Rhode-Island f&r ihr ausgelegtes Capital dieselbe Dividende pro Actie, welche an alle fibri- 
gen Actionnäre vertheilt wird, wodurch beide Compagnien auf ganz gleichen Fuss gestellt sind. 

Betriebsmittel, — Im Jahre 1839 befanden sich auf der Boston-Providence Eisenbahn : 
11 Dampfwagen, nämlich: 1 von Stephensou aus IMewcastle (England), 1 von Bury und 1 von 
Forrester aus Liverpool, 2 von Lowell, 3 von Baldwin und 1 von iVorris aus Philadelphia, 
endlich 2 aus Newcasüe im Staate Delaware. Von diesen Maschinen hat jene von Norrie 
lOzöllige Cylinder, bei allen andern haben die Cyiinder 11 Zoll Durchmesser. Die Maschinen 
von Baldwin und aus Newcastle haben 6, alle andern 4 Räder ; die aus Liverpool hal»en 18'' Hub 
und wiegen 11 americanische Tonnen, die andern dagegen haben ^IG'' Hob und sind nur 9 Ton- 
nen schwer. Die Durchmesser der Triebräder sind 4 bis 5} Fuss. 
26 Personenwagen erster Classe» mit 26 Plätzen, jedev im Gewichte von 2i Tonnen. 
4 dto. zweiter Classe, mit 30 Plätzen, dto. i; „ 

10 Bagage- Wagen, im Gewichte von 2$ Tonnen. 
60 Güterwagen, im Gewichte von 2 bis 2{ Tonnen. 

Die Personenwagen haben Räder von 3 Fuss Durchmesser mit schmiedeisernen Reifen ; die 
Gttterwagen bloss gusseiseme , gehärtete Räder mit einem im Radkranze eingegossenen schmied- 
eisernen Ring aus halbzOlligem Rundeisen. Die Achsen haben in ihrer Mitte 3i Zoll Durch- 
messer, nehmen aber auf beiden Seiten gegen das Rad an Stärke etwas zu und haben bei dem 
letztern einen Absatz. Ausser den angefikhrten 26 PerMnenwagen baute man 1839 mehre grosse 
achträderige Wagen mit 52 Sitzen, deren Gewicht 6 Tonnen war. Die G&terwagen werden im 
Sommer mit 3, im Winter nur mit 2i Tonnen beladen. 
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BaukOMten* '^ Die ersten 12 Meilen der Boston -Providenee Balin, tob Bonton ans, wur* 
den sin 3. Juni 1834» die gsnse Bahn am 11. Juni 1836 eröffnet Der grosse Canton-ViadncI war 
damals noch nidit beendigt und musste mit einer provisorischen Bahn umgangen werden; erst am 
S6. Juli 1835 kionnten die Trains Aber denselben passiren. Laut einem Bericht der Direction. an 
die Legislator vom 26. Januar 1838 betrugen bis dahin die Auslagen f&r die Hauptbahn und eine 
2 Meilen lange Nebenbahn nach Dedham: 

FQr die eigentliche Bahn 1>417,607 Dollars 8 CenU 

,, Dampf- und andere Wagen .... 141,237 „ 93 »» 
M Stationsgebäude, Remisen etc. etc. * 63,696 „ 24 

Alle andern divemeo Auslagen • . . 113,169 »» 24 

1,735,710 Dollars 49 Cento. 
IVachträglich wurde noch ausgelegt: 

im Jahre 1838 f&r ne/ae Bauten .... 21,948 „ 33 
im Jahre 1839 für Entschädigungen, Herstellung 

neuer Gebäude etc. 'etc. . « . . 62,424 „ 67 
für die Zweigbahn nach Seekonk, von welcher 

weiter die Rede sein wird . . 31,955 ., 70 

susammen 1,852,039 Dollars 19 Cents. 
Das gesamnite von den Actionuären eingezahlte Capital war bis Ende 1839 1,782,000 Doli. 
ITnter den obigen Analagen sind die Kosten der Verlängerung der Bahn bis in die Stadt Providence 
und der dortigen Station nicht inbegriiTen; diese haben, wie oben erwähnt wurde, 95,000 DoUars 
betragen. Sämmtliche Auslagen jfur 44 Meilen Bahn sammt allem Zugehör beliefeu sich also auf 
1,947,039 Dollars, was pro Meile im Durchschnitt 44,250 Dollars gibt. ' 

Die Zt(;eigbahn nach Dedham, welche bei der Meilensäule Nr. 8 von der Hauptbahn 
ausgeht, wurde gleichzeitig mit dieser hergestellt; sie ist 11,800 Fuss oder etwas über 2 Meilen 
lang, hat eine horizontale und zwei geneigte Strecken, letztere mit Steigungen von 1 : 192 und 1 : 160. 
Der kleinste Krümmungshalbmesser ist 818 Fuss. Der Holzoberbau ist mit Flachschinen von 2^ 
Zoll Breite und ^ Zoll Dicke verseben ; die 6'^ X ^'^ starken Längenhdlzer von Fichtenholz ruhen 
in Querbolzeru von weisser Ceder , die 3 Fuss von einander auf der blossen Erde liegen. Die Kosten 
der An^gB betrugen gegen 40,000 Dollars. 

Betrieb der Bahn. — Die Boston-Providence Bahn wird Ar den Transport von Reisenden 
und Gütern benützt; den bei Weitem grossem Theil der Revenuen liefern jedoch die erstem. 
Die Reisenden zahlen in den Wagen erster Classe 2 Dollars, in den Wagen zweiter Classe 1 Doli 
50 Cents, fhr die ganze Entfernung von 42 Meilen. Für Güter werden 25 Cents pro Ctr. bezahlt. 
Reisende und Güter werden nicht gemeinschaftlich, sondern in separaten Trains befSrderl. Ohne 
Rücksicht auf die Grösse der Ladung geht jeden Morgen ein Fracht-Train von jedem Ende der 
Bahn ab ; die Geschwindigkeit desselben darf nicht grösser als 10 Meilen pro Stunde sein , wäh- 
rend für die Passagier-Trains eine Creschwindigkeit von 20 Meilen festgesetzt ist. Die Abfahrt der 
Passagier-Trains findet in Boston zu festgesetzten Stunden statt, in Providence aber richtet sie 
ai«ji nach der Ankunft der Dampfboole, oder der Trains auf der Stonington-Eisenbahn , welche letz* 
tere ebenfalls wieder von den Dampfbooten, die von iVew-York kommen, abhängig sind. Hie» 
durch entsteht der Nachtheil, dass wegen des ungleichen Eintreflfens der Dampfboota, welches bei 
schlechter Witterung oft um 1 bis 12 Stunden in der Zeit differiren kann, und weil die Bahn niur 
ein einfaches Geleise hat, durch das Begegnen zweier Trains sehr leicht Unglücke herbeigeführt 
werden könne«. Im Juni 1836 entstand ein soldies Unglück li Meilen von Boston, wobei durch 
L Buid. 36 
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dM Anehitndertloflseu aweier Traim ein Heiier getSdtet vnd 8 Fassagiefe » grtotenthdb 
Matrosen» mehr oder minder schwer verwundet wurden. Die Compagiiie hatte, um die AvEt^ 
gong, welche hierftber in Boaton herrschte» rinigermaaaen »i beach wichtigen » einen Sdiadeneraals 
von 25»000 Doli, au leisten» obschon die Beachidigten nach kuraer Zeit wieder hergestellt waren. 

Die Einnahmen» Auslagen und IVettorevenuen der Compagnie waren vom Jahre 1836 bis 1838: 



aa 



Jahr 



Einnahmen 



1 



von Rel* 
Mndeo. 



vom Gfl- 

tertrana« 

porl. 



Ton an- 
dern Qoel«- 

lOB. 



Zasam- 
men. 



Dollars. 



Doilara. Dollars. 



DoUara. 



Auslagen 



fflr Repa« 
ratur der 
Bahn. 



fflr Repa- 
ratur der 

Locomo- 
tlven und 

Wafen. 



fflr Holx» 
Oel» Ge- 
halte etc. 



Dollars. 



Dollars. 



Dollars. 



2asam- 
nien. 



DoUars. 



Betto- 
Gewlnn. 



DoOars. 



Verhiltnks 
der Binnah- 
men xu den 
Ansbfen. 



1836 
1837 
1838 
1839 



193,470 
196,975 
234,237 



55,727 
64,149 
72,939 



1,687 
3,991 
3,896 



243,966 
250,884 
265,115 
311,072 



11,707 

16,857 

8,604 



29,794 
19,953 
19,467 



106,737 ♦) 
76,766 
65,492 



107,513 

148,2381 

113,576 

93,563 



100 : 44.1 



136,453 
102,646 
151,539 
217,509jjl00 : 30.1 



llOO : 59.1 
100 : 42.8 



1,071,037 



462,89o!!608,147 



100 : 43.2 



Vei^leicht man die Einnahmen und Auslagen mit der Bahnlänge von 42 Meilen, so sieht 
man, dass im Mittel jährlich die Bruttoemnahme 6375 Doli., die Betriebsauslagen ^55 DolL und 
der Nettogewinn 3620 Dollars pro Meile betragen haben. — Hiebei ist auf die Seitenbahn nach 
Dedham keine Rücksicht genommen. Der Betrieb derselben wurde an einen PriTatuntemehmer in 
der Art verpachtet, dass die Actien-Gesellschafk die Wagen liefert und dieselben, so wie die Bahn 
selbst, in gutem Stande erhält, während der Unternehmer Pferde und Kutscher stellt, die Güter 
auf- und abladet etc., und von der Bruttoeinnahme, die jährlich gegen 8000 Dollars beträgt, 
die Hälfte an die Eisenbahn-Compagnie vergütet. 

Aus dem obigen Ausweise ist zu ersehen, dass die Bruttoeinnahme mit jedem Jahre suge* 
nommen hat und im Jahre 1839 schon um 27; pCt. grösser als im Jahre 1836 war. Die Ein- 
nahmen vom Personentransport sind dreimal so gross als jene von der Güterfracht; die übrigen 
Einnahmen sind für die Beförderung der Mail, welche gegenwärtig 3000 Dollars jährlich einbringt» 
dann für Renten. 

Im Jahre 1837 war die Zahl der Meilen, welche sämmtliche Trains zurücklegten = 111,635» 
indem nämlich im Ganzen 2658 Fahrten k 42 Meilen gemacht wurden. Der Dienst wurde von 
11 Looomotiven verrichtet; in der Regel machte eine Maschine 2 Fahrten des Tags t>der legte 
84 Meilen «urüdt. Im Mittel verbrauchte man 1 Cord Holz für 42 Meilen, wobei gegen 700 
Gallons Wasser verdampft wurden. Der Verbrauch an Oel war 1374 Gallons, oder | Gallon 
pro Fahrt. Wenn man von den Btriebsauslagen dieses Jahres (148,238 Dollars) die 25,000 Dollars, 
welche als Schadenersatz gezahlt wurden, dann 50(K) Dollars, die man flkr 5 neue Wagen aus- 
legte, abzieht ^ äo bleiben als ^eigentliche Betriebskosten ilir dieses Jahr 118,238 Dolhuna; und mit- 
hin kostete eine Meile Fahrt 118,238 : 111,635 = 105.9 Cents. 



*) Diese Summe begreift verschiedene Ausladen, die ei^entilch nicht zum Betriebe g>eh6ren; als z. B. den 
Schadenersatz von 25,000 DoUars mr die, im Jahre 1839 bei einer ColUsIon beschSdigten Passa^re. 
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Im Jahre 18S8 wtr die Zahl der von den Locomotiven surQckgeleg^n Meilen 119,574 ; es 
wnrden 2223 Fahrten mit Reisenden und 624 mit Gütern, zusammen also 2847 Fahrten k 42 
Heilen gemacht Die Zahl der verwendeten Locomotiven war 10, und eine jede legte smach 
im Mittel gegen 12,000 Meilen suriick; die gHlsste Entfernung, die eine Maschine surüddegte, 
war 18»686, die geringste 1334 Meilen. Im Ganzen wurden 3200 Cords Brennholz verbraucht» 
also 1 Cord f&r je 37^ Meilen Fahrt. Man verwendete bloss Fichtenholz, ein Cord zu 5i Doli. ; 
das Sagen kostet | Doli. An Oel wurden 1168 i Galions oder 0.41 Gallon pro Fahrt verbraucht. 
Als Grund dieser verminderten Quantität gegen das Jahr 1837 ward angegeben , dass jedem Ma* 
schinenfuhrer im letzten Jahre das Oel separat zugemessen und aufgeschrieben wurde, was einen 
sparsamem Verbrauch zur Folge hatte. 

Es wurden im Ganzen 103,000 Beisende und 12^829 i Tonnen Guter iUber die ganze Bahn be- 
fördert; es waren also im Mittel bei jeder Fahrt 46 PliBsagiere, welche die ganze Strecke von 
42 Meilen zurücklegten, und ein Gutertrain war durchschnittlich mit 20^ Tonnen beladen. Beim 
Personentransport war die mittlere Einnahme pro Fahrt (mit Einschluss der Mail) 90 Doli. 40 Cts., 
f&r jede zurückgelegte JHeile 2 Doli. 15 Cts. Beim Gütertransport war die Einnahme pro Fahrt 
102 DoU. 80 Cto. oder pro MeUe 2 Doli. 45 Cts. 

Folgendes waren die Betriebsauslagen für das Jahr 1838: 

J>olL Ct0. Doli. Cts. 

1. Reparatur der Bahn: Arbeitslohn 8,476 97 

Materialien: 1674 neue Querhölzer 418 Doli 60 Cu. 

1475 neue Chairs . 737 „ 50 ^ 

Holz , Nägel etc. . • 1378 „ 03 „ 2,734 03 

Reparatur und Verstärkung der Brücken , , • . • 5,645 69 16,856 69 

2. Reparatur der Locomotiven und Wagen: 

Arbeitslohn fftr Dampfwagen 3,691 84 

dto. „ Personen- und Güterwagen . • • 2312 29 

Werkzeuge etc., Reparatur der stationären Dampfmaschinen 1,418 30 

7,922 43 

Materialien (wovon für 3000 Doli, in Vorrath) . . 12,030 59 19,953 02 

3. Personen-Transport: Station zu Boston . • . • 1,999 00 

dto. zu Providence . . 1,909 00 

Mittelstationen 2,253 50 

Locomotive - und Wagenremisen , Holz- und Wassereinnehmen 1,642 50 

Condncteure, Maschinenführer und Heiser, Bremsenteute 7,548 00 15,352 00 

4. Gütertransport: Personale an der Station zu Boston 3,576 00 

dto. dto. dto. Providence 3,212 00 

dto. an den Mittelstationen . • 2,253 50 

Remisen f&r Locomotiven u. Wagen, Wasser- u. Holzeinnehmen 547 50 

Condncteure, MasdiinenIBhrer, Heizer etc. .... 1^86 00 11,475 00 

6. Brennhols rar LoconotiTen, 3200 Cords 18,618 22 

6. Oel f&r Locomotiven, 1168i,<3aUoM ...... li;024i 64 

dto. ,, ÜAterwagen, 456i „ , . 256 07 

Ttif H Pewmenwagen, 1094 S 147 66 1»428 37 

F&rtrag 213,683 30 

36* 
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Da&L Ott. Do IL et«. 

Vebertra; . . ».SSS 30 

7. Diverse AaflUgen • • 2(^285 84 

Gehalt des Prisidenten , Cairien, Oenelral^Saperiiiteiideiiteii, 

«eriditskoeteii etc. 9>60y M 29,M2 86 

Summe der BetriebaaiwlagQn . 113,676 11 

Becapitalation. 

Bahnanterhaltangskoaten (1) . 16356 DolL 69 Ct& 

Eigentliche Transportkosten (2 — 6) . 66,826 ,, 61 n 

Allgemeine Regiekosten (7) . . 29,892 „ 88 w 

113,576 Doli. 18 Cts. 

Vergleicht man diese Auslagen mit der Zahl der von sammtlichen Locomotiven sur&ckgelegten 
Meilen, = 119,5741, so ergeben sich die Auslagen pro Meile Fahrt mit 95 Cents , 

und swar an Bahnunterhaltungskosten 14.1 ~ 

eigentlichen Transportkosten 65.9 n 

allgemeinen Regiekosten 25.0 n 

Dem obigen Ausweise zufolge waren im Jahre 1838 die mit dem Personentransport oamit- 
telbar verbundenen Auslagen 15,352 Dollars, 

und die von dem Gütertransport herrührenden .... 11,475 „ 

alle übrigen Auslagen im Betrag von 86,749 „ 

waren gemeinschaftlich f&r den Personen- und Gütertransport. Vertheilt man diese in Proportion 
der von den Trains mit Personen luid Gütern beziehungsweise zurückgelegten Entfernungen , ho ent- 
fallen für den Personentransport . 86,749 X 2223 : 2847 = 67,735 Dollars , 

hiezu die obigen 15,3S2 », 

gibt als die Gesammtauslagen für die Beförderung der Reisenden 83,087 Dollars. 

Die Kosten einer Meile Fahrt mit Passagieren viraren also = 83,087X100:2223X42 = 89 Cto., 
die Beförderungskosten pro Reis, pro Meile, da im Mittel 46 Reis, in einem Train waren, = 1.93 Cts. 

Eben so ergeben sich die Gesammtauslagen für den Gütertransport mit 30,489 Dollars ; diess 
macht pro Meile Fahrt 116| CenU, und weil 20; Tonnen im Mittel mit einem Train befihrdert wur- 
den , so waren die Beförderungskosten pro Tonne pro Meile 6.67 Cents. 

Die Auslagen fAr die Reparatur dieser Bahn sind sehr gering; sie betrugen im Mittel der 
3 Jahre 1837, 1838 und 1839 nur 12,389 Dollars {«o Jahr, ond zwar, mit Einschlnss der 2 Meilen 
langen Seitenbahn nach Dedham, f&r 44 Meilen einfache Bahn ; diess gibt pro Meile 282 Dollars. 
Die ganze Bahn ist in 2 Abtheilungen getheilt, deren jede, von beiläuGg 22 Meilen , von einem 
Wegmeister mit 800 Doli. Gehalt beaufsichtigt wird. Jede solche Abtheilung besteht wieder in 2 
Divisionen, fnr deren jede ein Local -Aufseher mit 1} Doli, pro Tag, ein Zimmermann mit li — 1{ 
Doli, und 4 Taglöhner ä 75 bis 87 Cents pro Tag angestellt sind. Der Wegmeister hat die Bahn 
stets in guter Ordnung zu erhalten, hat monatlich an den General -Superintendenten zu berichten, welche 
Materialien erforderlich sind, wozu und an welchen Puncten der Linie sie bendthigt werden, und 
muss zugleich die muthmasslichen Ursachen der Verwesung oder ZersUlrang der alten Materialien ete. 
angeben. Er hat auch den Brücken öfters nachzusehen und an untersuchen , ob die Keile gehörig 
angetrieben sind. 

Laut Seite 282 war die Nettoeinnahme der Unternehmung in 4 Jrtiren 608447 DoU. 
oder im Durchsdmitt jährlich 152,037 Doli., welches beillafig 8 pCt. der Bauauslagen ausmachte. 
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Die Aetionnire erhielten daher auch aoT ihr eingesahltea Capital jedes Jahr regelmSosig 2 DiTiden- 
den » jede Ton 4 pCt» und swar : 

f&r das Jahr 1836 . . 132,000 Dollars, 

« 1837 . . . 132,000 
ff ff 1838 1369312 M 

„ 1839 . . . 142.560 

542,872 DoUara. 

Nebstbei wurde an die Compa^ie in Rhode - Island , welche die dortige Station ^ Br&cke und 
ein StQck Bahn baute» jährlich als Pachtschilüng eine gleiche Dividende auf ihr ausgelegtes Capi* 
tal vergütet 

DIE'SEE&OIVK -ZWEIGBAHN 

Die Boston-Providence Eisenbahn war Anfangs Iiei dem Publicum nicht sehr beliebt , 
und diess gab Veranlassung xu einer sonderbaren Opposition , welche der Gesellschaft sehr nach- 
theilig hätte werden können. Laut der Charter darf nämlich jede andere Eisenbahn -Gesellschaft 
ihre Bahn an jene von Boston nach Providence anschliessen und die letztere gegen eine su lei- 
stende Entschädigung benutzen. Hierauf gestützt baute eine Compagnie vom Ende der Providence* 
Bahn 9 auf der Massachusetts- Seite des 8eekonk- Flusses, eine Zweigbahn von 1200 Fuss Länge 
"zum Ufer dieses Flusses, und wollte nun in Opposition Güter und Reisende mit ihren eigen-en 
Locomotiven und Wagen Qber die Boston-Providence Bahn befSrdem. Die Compagnie dieser 
letztem widersetzte sich diesem und ward dabei von den Compagnien der andern Bahnen thätig un« 
terst&tzt, indem es sich hier um die Frage handelte, ob die Benützung einer Eisenbahn Jedermann 
in der Art frei stehe , dass er mit seinen eigenen Locomotiven dieselbe befahren kann. — Nur mit 
einer sehr geringen Majorität entschied die Legislatur zu Gunsten der Boston - Providence Eisen- 
bahn. Die Seekonk - Branch Compagnie sollte zwar Personen und Güter in ihren eigenen Wa- 
gen befördern dürfen, sich aber der Bewegkraft der andern Compagnie bedienen, deren Regle- 
ments sich unterwerfen und zugleich einen festgesetzten Zoll entrichten müssen. — Auf diese Weise 
gehemmt trat die Seekonk -Braifch Gesellschaft ihre Bahn, Gebäude, Wagen samrat allen Rechten 
an die Gesellschaft der Boston-Providence Bahn ab, und zwar gegen Vergütung ihrer sämmtlichen 
Auslagen im Betrage von 31,955 Doli. 70 Cts. 

Eine andere kleine Nebenbahn von einer halben Meile Länge fuhrt von der Nabe von 
Canton nach den Kupferwerken von Revers. Der Eigenthümer der letztern legte sie auf eigene 
Kosten an, um an Fraditlolm zu ersparen. Sie ist mit Flachschienen hergestellt und wird mit 
Pferdekraft benutzt. 

ZWEIOBAHll NACH TAVNTON. 

Ein bedeutenderer Flügel der Boston-Providence Bahn ist jener nach Taunton, welcher 
aber von einer besondern Actiengesellschaft angelegt wurde. Diese Bahn beginnt zu Mannsfield , 
24 Meilen von Boston» und geht in ganz gerader Linie bis nach Taunton; ihre Länge ist 11 Mei- 
len. Die grösste Steigung der Bahn von 29 Fuss pro Meile (1 : 182) kdmmt bei ihrer Vereinigung 
mit der Boston-Providence Eisenbahn vor. Die Breite des Bahnbettes ist 25 Fuss; der Oberbau 
besteht in massiven Schienen 1 jenen der Providence -Eisenbahn ähnlich und auf Querhölzern befe- 
stigt, die wieder auf Längenhölzern ruhen. — Die Bahn wurde am 26. August 1836 eröffnet, und 
bis Ende November 1837 hatten die Bauauslagen betragen: 



286 



EIBBHBAHNBll 19 DBll ÖSTLICHEN STAATEM. 



fBr die eigentliche Bahn 
Maschinen und Wagen 
Stations- und andere Gebäude 
,» Diverse ..... 



•9 



»9 



198,482 Ddl. 18 Cbi 

21.982 „ 16 
11.833 ,, 93 



»9 



t$ 



xusammen 256,753 Doli. 16 Cu. 



Bis Ende 1839 betrugen sämmtliche Bauauslagen 260,000 Doli, oder 23,636 Dollars pro Meile. 
Das von den Actionnaren eingezahlte Capital war 250,000 Dollars. 

Die Compagnie besitst 2 Locomotiven und die nöthige Anzahl Personen- undG&terwagen» 
um den Verkehr mit Boston und Providence zu unterhalten. Laut Uebereinkunfl mit der Compagnie 
der Eisenbahn zwischen diesen 2 Städten , befördert diese die von Tauiiton kommenden oder dahin 
gehenden Personen und Güter nach und von Boston und Providence mit ihren Locomotiven In den 
Wagen der Taunton Eisenbahn - Gesellsdiaft und empfingt hiefur 50 Cents f&r jeden Reisenden und 
1 Doli, ftkr jede Tonne GQterfracht. Die Compagnie der Zweigbahn nimmt demzufolge das Passage- 
und Frachtgeld f&r die ganze Entfernung in Empfang , und zaUl jedes Jahr an die Gesellschafl der 
Boston • Providence Bahn den ihr gebührenden Antheil. 



1837. 

Doli. Cts* 

35460 40 

11,023 61 

654 80 



Die Einnahmen an der Bahn waren; 

Von Reisenden • • « r . 
vom Gütertransport • • . . 

von andern Quellen % . . . 

46,838 81 • 
Dagegen betrugen die Auslagen: 

für Bahnreparatur 1^09 28 . 

„ Reparatur der Locomotiven und Wagen 552 91 ^ 
Alle andern Auslagen « • . ^ . ., 

Nettogewinn ^ » • «. • «^ « • 



• •' 



1838. 

DolL Cta. 

32,860 62 . 

12376 78 . 

2.999 S9 . 

48,736 99 . 

1,799 09 . 

986 36 . 

32,180 60 . 

34.966 06 . 



1839. 

Doli. Ct«. 

40,910 73 

45,896 10 

1,212 96 

58,018 78 

1,397 14 

3,151 99 

30,630 69 

35,179 



82 

13,770 94 . . 22,838 96 



Unter den obigen Einnahmen encheinen auch jene» welche f&r die ganse Strecke swisdien 
Taontou und Boaton oder zwischen Taunton und Providence empfangen vmrden. Dagegen erschei» 
nen unter den Auslagen die Betrige, welche an die Boaton »Providence Eisenbahn •Ck>mpagme fOr 
die Benützung ihrer Bahn und Locomotiven mit i Doli, pro Reisenden und 1 DolL pro Tonne Ter» 
gütet wurden. Diese Zahlen, welche den Berichten an der Legislator entlehnt sind, stdlen daher 
nicht die, die Tauuton • Bahn allein betreffenden Einnahmen und Auslagen dar. 

yon dem reinen Gewinne wurde im Jahre' 1838 eine Dividende von 6 pCt und im Jafave 
1839 eine von 6 pCt. auf das eingezahlte Capital von 250JOOO Dollars an die Actionnire vertheüt 

Im ersten Jahre des Betriebes besass dife Compagnie bloss eine Looomotive, welche dine 
Unterbrechung täglich 4 Fahrten k 11 Meilen machte. Die Auslagen fltr Reparaturen der Bahn waren 
im Mittel während 3 Jahre nur 1568 Doli. 47 Cu. jährlich« oder 142 DoIL 59 Cts. pro Heile Bahn- 
länge. — Eine Verlängerung der Zweigbahn nach Taunton ist die 

NB W-BEDPOBT •TAUUTON KISENBARII» 

welche sidi in fast gerader lanie von Tannton bis zum Seehafen New- Bedfort erstreckt und 20 Mei- 
len lang ist Die Snbscription hief&r wurde im Januar 1839 in Boston eröffnet, im Febmar 
die Gesellschaft oi|;anisirt und sdion im Mai der Bau begonnen. Das Temin ist «ehr flBoutig 
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und die gesamiHleii Bankoslen waren mit 400»000 DoH. angeschlagen , weldiea 20^)09 Doli, pro 
lleiJa ausmacht Man yerwendete dieselben Schienen wie auf der Providence • Eisenbahn. Das 
Acüencapital besteht in 3000 Actieu k 100 Doli.» hierauf waren bis Januar 1840 eingezahlt 155^53 Doli. 
Der Staat bewilligte der Compagnie ein Darlehen von 60»000 Doli, und diese entnahm 

gegen Verpfandung der Staatspapiere . . . . . . 48,000 ,, 

Summe 203,353 DoU. 

Die Bauauslagen hatten bis zu derselben Periode erst ISlyOSQ Doli. 42 Cts. betragen. 



IirBW-YORK- PROVIDENCE -BOSTON EISENBAHN. 

(Von Proviieoee nach Stoniosioo.} 

Zweck und Geschichte. — Diese Eisenbahn ist als eine Fortsetzung jener von Boston 
nach Providence zu betrachten. Obschon zwischen Providence und New -York eine Dampfschiff* 
fahrts-Veri>indung besteht» welche im Verein mit der Boston -Providence Eisenbahn den Reisenden 
ein schnelles Beförderungsmittel zwischen den 2 grossen StSdten darbietet, so fend man es den- 
noch f&r zweckmassig, die Bahn bis au den Sund von Long-island fortzusetzen, theils um dann 
durch das ganze Jahr eine miunterbrochene Dampf- und Eisenbahnverbindung zu besitzen — indem 
die SchiffTahrt auf dem Sund zu jeder Zeit offen ist, während der Zugang zu Providence eine Zeit 
lang im Winter vom Eise verhindert wird — theils um bei einer Reise zwischen iVew-York und 
Boston 3 bis 4 Stunden Zeit zu gewinnen, was man in America allerdings als ein sehr wichtiges 
Hotif betrachtet. Vl^egen des guten, sichern Hafens and der Lage in einer beinahe directen Linie 
mit Providence und Boston wurde S ton ington, ein nur von einigen hundert Fischern bewohntes 
Dorf, als Endpunct der Bahn gewählt. Die Eisenbahn erstreckt sich demnach durch den Staat 
Rhode -Island und einen Theil des Staates Connecticut, und es wurde einer Gesellschaft die Char- 
te r hiefur von diesen beiden Staaten mit den liberalsten Bedingiiissen ertheilt Dass man sich auch 
mit dieser Eisenbahn noch nicht begnügte, und durch die ganze Insel Long-island ebenfalls eine 
anlegt, damit dann die Verbindung zwischen Boston und IVew-York, mit Ausnahme der 18 Meilen 
langen Ueberfahrt über den Sund, ganz durch Eisenbahnen hergestellt sei, wurde bereits 
Seite 222 bei der Beschreibung der Long-island Eisenbahn auseinander gesetzt. 

Kurz nach der Ertheilung der Charter wurde der Bau, und zwar schon im Jahre 1833, 
begonnen, häufig aber wegen Geldmangel wieder unterbrochen; hiedurch hat man nicht nur die 
Vollendung desselben lange verzögert, sondern auch dessen Kosten sehr bedeutend erhöht; die 
Compagnie war gezwungen , eine Menge Schulden zu machen , welche , im Verein mit der f&r die 
Unternehmung verderblichen Opposition der Dampf boote auf der iVarragansett- Baj, deren Credit 
so sehr schwächten, dass im Jahre 1839 die Aetien zu 25 bis 30 pCt. ihres Nominalwerthes ver- 
kauft wurden. Am 17. IVovember 1837 wurde die ganze Bahn eröffnet und seit jener Zeit ununter- 
brochen benutzt; der Chief ^ Engineer derselben war Mc. Neil, derselbe, welcher die Eisenbahn 
von Boston nach Providence baute. Die Stonington Eisenbahn ist, was ihre Anlage und Construction 
betrlfit, in jeder Hinsicht als vorzüglich zu betrachten und wird auch allgemein als eine der besten 
in den Vereinigten Staaten angesehen. 

BahnÜnie und Profil, — Die Linie der Eisenbahn beginnt am rechten Ufer des Providence- 
Stroms , gegenüber der Stadt dieses Namens und der Station der Boston • Providence Bahn. Man 
erlaubte der Compagnie nicht, eine Brücke über den Fluss zu bauen, um beide Bahnen zu verbin- 
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den » weil weiter oberhalb in der Stadt eine BrAcke Ikber dem Fliiaee beeleht, mid die Beettier 
der GaetUUe und Hinaer in deren Nahe bef&rditeten » daaa dweh den Bau einer andern Brüeke 
ihr Eigeniham an Werth verlieren wfirde , indem der Verkehr aioh der neuen Brücke Mwendon 
könnte. Ihrem Einfitiaae bei der Legialatur gelang es, daaa der Ben der Eiaenbahnbrü<^ unter» 
aagt wurde. So geht ea denn in dieser Bea&iehung wie Qberall auch in America) — dem Localinte> 
raase musa häufig das öffentliche Wohl weichen. Die Verbindung swischen beiden Ufern wird nun 
mittelst eines Dampfbootes oder einer Dampflahre unterhalten. Der Baa deaaelben nad der nS- 
thigen Landungsplätze kostete 4lO,000 Dollars » und die jährlichen Auslagen seines Betriebes (es wird 
bloss für die Eisenbahn benQtzt) betragen 4 bis 5000 Dollars. Ausserdem entstehen durch den Man* 
gel an einer Brücke bedeutende Aufenthalte» vorziiglich bei der Ueberftihrung der Waaren von einer 
Bahn zur andern. 

Von Providence geht die Bahn in einer sehr directen Richtung bis Stonington» wo sie sidl 
am Hafen endigt; die ganze Länge beträgt 47 i Meilen; 40 Meilen hieven machen die geraden Li* 
nien aus und der kleinste Halbmesser der Krümmungen ist 3000 Fuaa. In der Kahe der Station zu 
Providence bloss ist eine Kr&mmung von 480 Fuaa Radius. Die grSsste Steigung ist 30 Fass pro 
Meile (1:176), dieselbe kommt in einer Strecke von 2 Meilen und in einer andern von einer Viar^ 
tel Meile Länge vor , alle andern Steigungen aind geringer. 

Unter-' und Oberbau. — Wie fast bei allen Bahnen in den östlichen Staaten wurde auch 
bei dieser der Unterbau für ein doppeltes Geleise angelegt; mehre schwierige Bauten , hierunter 
einige bedeutende, nach Long*s Construction ausgeführte Brocken, kommen in der Linie vor. In 
dem Inundationsbette des Hunts -Flusses wurde in einem sumpflgen Terrain ein Damm aufgeführt, 
welcher während des Baues 70 Fuss tief versank ; auch nach der Eröffnung der Bahn ist in den 
ersten 12 Monaten dieser Damm noch um weitere 10 Fuss gesunken , wodurch aber die Benütsung 
der Bahn nicht unterbrochen wurde. Durch dieses Versinken wurde der Schlamm zu beiden Seiten 
des Dammes herausgedrückt. 

Bei der Herstellung des Oberbaues wurde zuerst in dem fertigen Bahnbette ein Graben 
von 8 Fuss Breite und 2 Fuss Tiefe ausgehoben und mit grobem Saud oder Schotter angefüllt Auf 
denselben kamen Längenpfosten von 8 Zoll Breite , 3 Zoll Dicke und 16 Fuss Länge, Da, wo zwei 
zusammenstossen, wurden, um das Einsinken ihrer Enden in den Boden au verhindern^ 3 Fuss lange 
Stücke von 8 Zoll Breite und 2 Zoll Dicke untergelegt. Auf die Längenpfosten kamen die Quer- 
liölzer von 6 Zoll dicke und 7 Fuss Länge; diese wurden bloss oben und unten zu einer gleichfiSr> 
migeii Dicke flach behauen , auf beiden Seiten aber rund gelassen. Die Querhölzer liegen 3 Fusa 
weit von einander und tragen die massiven X- Schienen, welche von jenen (der Boston -Providence 
Bahn im Gewichte etwas verschieden sind, indem sie 68 8 pro Yard (statt 55 S) wiegen, 
übrigens aber ganz dieselbe Form haben. Die Schienen sind an ihren Enden rechtwinklig abge- 
schnitten und ruhen bei ihrem Zusammeiistosse in gusseisernen Chairs, sonst aber unmittelbar 
auf den Querhölzern. Um den Schienen bei ihren Enden eine festere Auflage zu geben, ruhen die 
Querhölzer hier auf 3fachen Pfosten . d. h. es liegen an diesen Puncten neben den Längenpfosten 
zu beiden Seiten 3 Fuss lange, 8 Zoll breite und 3 Zoll dicke PfostenstQcke, so dass das Querhob 
unter jeder Schiene auf einer 24 Zoll breiten Unterlage ruht. (Vergleiche Tafel IX, Fig. 2 und 3.) Die 
Querhölzer sind von weisser Ceder aus Maine und wurden f&r 26 Cents zur Bahn geliefert ; die 
Pfosten sind von Hemlock und kosteten 13| Doli, pro 1000 Fuss Brettermass, oder 2| Cents 
pro Currentfuas. Dia Herstellung einer Meile Oberbau koatfite, ohne Anachaffung der Mate- 
rialien, 1360 DoUara; und zwar die BeArdarung der latntero auf eine mktlera Entfernung aM 
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5 Meilen» vom LandungsplatBe an gerechnet, . 560I>oUalrs. 

Das Legen der Hölzer und Schienen 720 »» 

Das . Ausfüllen mit Sand zwischen den Hölzern 80 ,» 

Summe iä«ODoUars. 

Gebäude. — Die Compagnie hat zu Providence und Stonlngton sehr ausgedehnte Statious- 
gebäude errichtet; die Hauptremisen und Werkst&tten befinden sich in letzterem Orte. Um Pas* 
sagiere herbeizuziehen, baute die Compagnie in Stonington, wo sonst keine gute Unterkunft zu 
finden wäre, einen Gasthof mit einem Aufwand von 25,0(K) Dollars und legte uberdiess für deteeii 
vollkommene Einrichtung 35,000 Doli. , zusammen also 60,001) Doli. aus. Das Gasthaus ist an einen 
Wlrth verpachtet , der jahrlich 7 pCt. der Bruttoeinnahme als Pachtschilling zahlt. 

BetriebimilteL — Diese bestehen in : 

4 Locomotiven f&r die Beförderung von Passagieren mit llzölligen Cjlindern, 16 Zoll Hub nnd 
5 Fttss hohen Triebrftdem. Jede Locomotive ruht auf 4 Rädern unH wiegt, mit Wasser ge« 
f&llt, %i Tonnen. Sie wurden in Lowell verfertigt und kosteten jede 7600 Dollars. 

2 Locomotiven f&r die G&tertnuns; diese haben Cjlinder von 12^' Durchmesser» 18^' Kol- 
benhub und Triebräder von 4} Fuss Durchmesser, sind ebenfalls vierriderig und wiegen, mit 
Wasser gef&lit, 9i Tonnen. Ihr Preis* war zu Lowell 8S00 Dollars. Jede der 6 Locomotiven 
hat 80 Heizröhren von 1) Zoll Durchmesser im Lichten. 
20 Personenwagen, jeder mit 26 Sitzen, vierräderig, k 1000 Dollars; dann 

30 Güterwagen. Die Passagierwagen haben Bäder mit schmiedeisernen Reifen, die Güterwa- 
gen bloss Räder ^on Schalenguss {chilled). Für die Bagage jener Passagiere, welche die 
ganze Strecke zwischen Boston und Stonington zurücklegen , sind kleine verschliessbare Wagen 
mit ISzölIigen Bädern vorhanden, welche über die Bahn auf eigenen mit Platformen versehenen 
Untergestellen transportirt werden. In dieselben wird die Bagage am Abfabrtsorte eingesdilos- 
sen , und erst am Orte der Ankunft werden sie wieder geöffnet ; eine Einrichtung , welche 
wegen des NichtZusammenhanges beider Bahnen bei Providence nöthig wurde. 

Baukosten. — Das von den Actionnären eingezahlte Capital war 1,300,000 Doli. 

und die Schulden der Compagnie betragen ausserdem 1,200,000 „ 

Die Gesammtkosten der Bahn beliefen sich demnach auf 2,500,000 Doli. 

welches 52,632 Dollars pro Meile beträgt. Diese Eisenbahn gehört also mit zu den kostspieligsten 
im Lande. 

Bahnbetrieb. — Man benützt diese Eisenbahn f&r die Beförderung von Reisenden sowohl, 
als von Gütern. Für die erstem sind 2 Classen von Wagen vorhanden , und es zahlt ein Reiseader 
für die ganze Strecke in den Wagen erster Classe 2 Dollars, in jenen der zweiten Classe ij Dollars. 
Mit jedem Train geht jedoch nur ein Wagen zweiter Classe, und dieser ist häufig leer; Kinder 
von 4 bis 14 Jahren zahlen den halben Preis. Den Transport der Güter hielt man anfangs für nach- 
theilig,, indem die mit demselben verknüpften Auslagen .nur bei einem grossen Verkehr die Ein- 
nahmen nicht ganz verzehren; erst am 1. Januar 1839 fing man an» Güterfirachten zu über- 
nehmen , und zwar gegen einen Frachtlohn von 5 Dollars pro Tonne. 

Die Fahrten auf der Stonington Bahn richten sich ganz nach jenen auf der Bahn von Boston 

nach Providence, mit welcher sie gleichsam eine Linie bildet. An den Wochentagen geht um 

4 Uhr früh ein GQtertrain von Boston ab und erreicht die Fähre zu Providence um 10 Uhr. Das 

Abladen und Ueberführen der Waaren \ou der Providence Bahn und das Wiederaufladen derselben 
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auf die Wagen der Stoningtoii Eisenbahn wahrt bis 2 Uhr, wo der Train abgeht » nad tun 5 Uhr 
in Stonington eintrifft. Hier dauert das Abladen, Beiflihren nnd Uebergebeii der Gfiter an die 
Beamten des Dampfbootes bis 8« Uhr; dann geht das letstere ab nnd erreicht New -York am 
7 Uhr Morgens. Es werden daher Frachten von Boston nach New -York auf 218 Meilen Entfer- 
nung in 27 Stunden geliefert, während welcher Zeit 2 Umladungen statt finden. Diese Einridi- 
tung wurde getroffen, weil sehr viele Manufactur • Gegenstände von Boston nach New -York gehen 
und den Kauileuten daran liegt, dieselben schnell su erhalten. Mit Reisenden geht von Sto- 
nington täglich um 3 oder 4 Uhr früh, nach Aiikuqft des Dampf bootes von New-Yoik, ein Train 
nach Providence ab; dann täglich einer um 8 Uhr früh, welcher die Weg- Passagiere mitnimmt. 
Von Providence falirt, wie bereits erwähnt, um 2 Uhr ein Train mit Gutern ab, welcher auch 
Reisende aufnimmt , dann um 6 Uhr Abends ein anderer nach Ankunft der Passagiere , die um 
3 Uhr fr &h Boston verlassen; dieselben erreichen Stonington um 8 i Uhr, wo ihrer schon ein Dampf- 
boot an der Station harrt, mit welchem sie um 7 Uhr des andern Morgens New -York erreichen. 
Es wird daher die ganze Entfernung von 218 Meilen (47 deatscheu Meilen) in 16 Standen , theils 
per Eisenbahn, theils per Dampf boot zur&ckgelegt. 

Dem zufolge finden täglich 4 Fahrten auf dieser Eisenbahn statt; am Sonntage jedoch wird 
nur eine Falirt mit den aus New -York ankommenden Reisenden, und am Hontag werden 3 Fahr- 
ten gemacht, weil am Sonntag kein Dampf boot von New -York abgeht. Zusammen werden also 
in der Woche 24, und des Jahres 1248 Fahrten gemacht; diess beträgt, ä 47i Meilen, 59,280 oder 
nahe an 60,000 Meilen , welche die 6 Maschinen jährlich zurQckzulegen haben. 

Da bei dieser Eisenbahn die Schienen sehr stark sind, nnd auch weniger Krümmungen 
vorkmnmen, so fahrt man auf derselben schneller, als auf andern Bahnen. Die Passagiertrains le- 
gen nämlich die ganze Entfernung mit Einschlnss von 3 Aufenthalten in 2i Stunden zurfick, im 
Sommer häufig in 2 Stunden. Der Durchschnitt flir das Jahr 1838 gab die Zeit von 2 Stunden 19 Mi- 
nuten. Die GQtertrains, welche zugleich auch Reisende mitnehmen und an 10 Orten anhalten, le- 
gen den ganzen Weg in 3 Stunden zurück. Man wQrde lieber langsamer fahren ; allein die Be- 
schränktheit in der Zeit f&r die Ablieferung der Waaren in New -York lässt diess nicht za. 

Es wurde bereits erwähnt, dass die Providence • Stonington Eisenbahn zum Behuf der Ab- 
kürzung der DampfschiffTahrt nach Providence, mithin in Opposition zur letztern angelegt wurde. 
Die Folge hievon war, dass nach Eröffnung der Eisenbahn die Eigenthümer der Dampfschiffe zwi- 
sclien New -York und Providence die Preise bis auf 3 und 2 Dollars herabsetzten, während früher 
5 bis 7 Dollars bezahlt wurde. Der Stonington- Eisenbahngesellschaft blieb nun nichts anders übrig» 
als während der guten Jahreszeit , in welcher die Seeschifffahrt keinen Beschwerden unterliegt, nämlich 
vom 1. Mai bis 1. November (1838), mit den Besitzern von 2 Dampfschiffen einen Vertrag zu ma- 
chen, gemäss welchem jedes Schiff an einem Tage von New -York nach Stonington und am näch- 
sten wieder zurückfahren, und die Einnahme von dem Verkehr zwischen New -York und Providence 
so getheilt werden sollte, dass auf die Dampf boote J, auf die Eisenbahn nur | komme; zugleich 
musste die Eisenbahn-Compagnie dafür bürgen, dass jedes Dampf boot wenigstens 8(H)0 Dollars monatlich 
einnehmen werde. Als nun aber die Compagnie die Preise ebenfalls auf 2 bis 3 Dollars herabsetzen 
musste, ergab sich ein Ausfall von 25,000 Dollars in der garantirten Einnahme der 2 Dampf- 
schiffe, welchen die Eisenbahngesellschafk aus ihren Einkünften ersetzen musste. 

Die Preise für die Fahrt von New -York bis Providence waren im Sommer 1838 durdi- 
schnittlich für Reisende erster Classe 2i Dollars, für Reisende zweiter Classe nur 1 Dollar (!), wofür 
man 130 Meilen per See und 47 , Meilen auf der Eisenbahn, zusammen als5 177| Meilen binnen 
13 Stunden zurücklegte. Zu Anfang des Vl^inters 1838 wurden 3 Dollars per Dampfschiff und 
2 Dollars per Eisenbahn, zusammen also* 6 Dollars von den Reisenden erster Classe und 2i 4* 'i 
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= 4 Dollars von jenen der zweiten Classe bezahlt Vom Januar 1839 an wurden per Dampfschiff 
5 Dollars, per Eisenbahn 2 Dollars., oder zusammen 7 Dollars von der ersten Classe und 3-f*!^ 
= 4i Dollars von der zweiten Classe erhoben. Die Dampfschiffe berechneten damals 8 Cents pro 
Cubicfuss für Güterfracht, oder etwas mehr als 5 Dollars pro Tonne; dasselbe nehmen im Sommer 
die Dampfschiffe f&r die Beförderung von Gütern zwisdien New-York und Providence. Die obige 
Erliöhung der Fahrpreise im Winter 1838 — 39 konnte desswegen statt finden, weil die Dampfschiffe 
die directen Fahrten nach Providence des Eises wegen einstellen mussten. 

Instructionen. — Die Leitung des ganzen Geschäftes dieser Eisenbahn besorgte Herr 
Major Whistler, der beim Bau mitwirkte und jetzt Ingenieur der Western Raiiroad ist*); 
die Ordnung, die beim ganzen Betriebe herrscht, ist vortrefflich, und es dürfte daher von einigem 
Interesse sein, in dem Folgenden eine Uebersetzung der, bei dieser Bahn erlassenen, gedruckten 
liistmctionen für das Betriebspersonale zu finden. 

Instructionen für Conducteure. 

1. Es ist die Pflicht des Conducteurs, fortwährend bei dem Train zu sein, denselben bis 
zur Station zu begleiten und zu sehen, dass alle Bagage und Fracht geladen und für die Abfahrt 
zur festgesetzten Zeit bereit sei. 

2. So i)ft ein Train an dem Ende der Bahn angelangt ist, muss der demselben zugetheilte Con- 
ducteur, nachdem er den Reisenden, welche die Wagen verliessen, die gehörige Aufmerksamkeit 
(attention) geschenkt hat, die Wagen untersuchen und alle Bagage, Paquete oder andere Artikel, 
die von den Reisenden zurückgelassen wurden, sammeln und an den Bagagemeister überliefern; 
welcher letztere dieselben in sein Buch anzumerken hat^ mit Angabe des Datums und des Train, 
so wie der an dem Artikel vorgefundenen Zeichen. 

3. Der Conducteur hat hierauf den Train in die Wagenremise zu begleiten und daselbst das 
Reinigen und Vorbereiten desselben für die nächste Fahrt persönlich zu überwachen; er darf die 
Station, während das andere Personale daselbst Ist, ohne Erlaubniss des Beamten, der hier die Auf- 
sicht fuhrt, nicht verlassen. 

4. Der Conducteur muss, während er seinen Dienst versieht, das Schild seines Amtes am 
Hute tragen und zugleich darauf sehen, dass die Bremsenleute {brakemen) bei seinem Train 
dasselbe thun. 

5. Alle Bremsenleute stehen unter der unmittelbaren Leitung des Conducteurs bei dem 
Train, zu welchem sie gehören, und sind verpflichtet, allen seinen Anweisungen zu gehorchen. 

6. Auf der Bahn hat der Conducteur die alleinige Sorge für den Train ; er gibt dem Ma- 
schinenfÜhrer an, wann und wo er anzuhalten und wann er abzufahren habe. 

7. Die Dampf boot - Trains (d. i. jene, welche in Verbindung mit den Dampfschiffen fahren) 
sollen ihre Fahrten in nicht weniger als 2^ Stunden machen, und die Conducteure sollen an den 
Anhaltsplätzen so kurz als möglich verweilen , um die Fahrt in dieser Zeit zurückzulegen. 

8. Der Conducteur hat sogleich bei seiner Ankunft an der Station jede Nichtbeachtung seiner 
Befehle von Seite der Maschinenfuhrer oder des andern Personales unter seiner Leitung zu melden ; 
er hat ebenso die Ursachen einer ungewöhnlichen Verzögerung sogleich anzuzeigen. Diese Berichte 
werden in ein Journal , welches im Office geföhrt wird , eingetragen. 

9. Die Trains, welche Providence und Stonington zur selben Stunde verlassen, passiren 
einander an dem Ausweichplatze zu Kingston. Der Train, welcher hier zuerst ankommt, wartet 



*) Ihm haben wir auch die Daten für die BeschreibuDf dieser Baho su verdanlten. 
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im AiüwaicbpiaUe ; wann aber beide wa gleicher Zeit eintreffen, geht der von Providenee kom* 
mende in den Aueweichphts and der andere nirtimt asnerst Waner ein. 

10. Die Dampfboot-Traina machen keine andern Aufenthalte, ala nSthig aind, nm Reiaende 
au Greenwich, Kingaton und Weaterley absuaetaen und aufrunehmen. 

11. Der Condttcteur dea von Providenee abgehenden Dampfboot- Train muaa, wenn der 
von Stonington erwartete Train noch nicht eingetroffen aein aoitte, mit grSaater Vonrichl fiihren 
und die Glocke mit kuraen Unterbrechungen beim Pkiaairen der Curven Ituten laaaen. 

12. Der -Conducteur dea Dampf boot« Train von Stonington muaa in einem khnlichen Falle 
mit grOaater Sorgfalt vorangehen , ateta vorwarta achauen und bei den Curven einen Bremaenmann 
vorauaachicken , im Falle Ober die Annäherung einea Train irgend ein Zweifel herrachen aollte. Der 
Conducteur dieaea Train hat den poaitiven Auftrag, einen Auaweichplatz nicht 
SU verlaasen, wenn er irgend eine gegründete Vermuthung hat, einen andern 
Train zu begegnen, bevor der nächate Auaweichplatz erreicht werden kann. 
Er muaa fortwährend in Erwägung ziehen, daaa die Poaition aeinea Train auf der Bahn dem Con« 
ducteur dea entgegenkommenden Train nicht bekannt aei. 

13. Die Trains m&saen in den Curven ateta langaam fahren, und Glocke und Dampfpfeife 
aollen abwechaeliid gebraucht werden , bia der Train wieder die gerade Linie erreicht hat. 

14. Die Maachinenglocke muaa geläutet werden , wenn der Train aich 80 Ruthen (| Meile) 
vor einer WegQberaetzung (welcher er aich langaam nähern muaa) befindet, und daa Läuten muaa 
ao lauge dauern, bia der Train den Weg paaairt hat. 

15. Bei der Ankunft einea Train an einem Atiaweichplatze, wo eine Begegnung mit einem 
andern Train atatt finden aoll, muaa, wenn der letztere noch nicht eingetroffen iat, der Conducteur 
aogleich einen Bremaenmann mit der Ordre, ao viel ala möglich zu eilen, voransenden. Dieaer muaa 
l>eim Tage daa Signal einea Bremaenmannea, d. i. eine weisae Flagge, dea Nachta aber eine 
Laterne in der Hand tragen. Wenn nach Verlauf von 30 Minuten weder der erwartete Train an- 
gekommen, noch der Brakeman zurückgekehrt iat, ao kann der Conducteur mit aeinem Train 
weiter fahren, muaa jedoch hiebci mit Sorgfalt und Voraicht handeln. 

16. Wenn ein Train aua irgend einer Uraache länger ala 30 Minuten auf der Bahn aich ver- 
zögert, bevor er an den Auaweichplatz kommt, w^o ein anderer Train ihn erwartet, und iat dann 
lahig, weiter zu fahren , ao muaa dieaea mit groaaer Sorgfalt geacliehen. Der Conducteur einea aol- 
chen Train wird aich die Regel merken, welche vorschreibt, daaa der Conducteur dea wartenden 
Train 30 Minuten zu verziehen und dann weiter zu fahren hat, und darnach aeine Berechnung 
machen. Er wird nie Ober eine Kr&mmung fahren, ohne einen Brakeman voranzuaenden, der 
am Ende deraelben atehen bleibt und aein Signal ao hält, daaa ea von beiden Traina erkannt wer- 
den kann, die aich dann mit mäaaiger Creachwindigkeit nähern, damit aie, wenn ea nöthig aein 
aollte, leicht anhalten können. 

17. Wenn ein Train aus irgend einer Uraache auf der Bahn atehen bleibt und nicht 
weiter fahren kann, ao muaa der Conducteur einen Brakeman nach dem nächsten Orte um Bei- 
stand aenden, mit dem Auftrage, sich wo möglich ein Pferd zu verschaffen, um achneller 
vorwärts zu kommen. Wenn zugleich ein anderer Train erwartet wird, ao muaa ihm ein anderer 
Brakeman mit aeinem Signal entgegen gesandt werden ; dieaer muaa mit aller möglichen Eile laufen, 
bis er den erwarteten Train begegnet , mit welchem er dann zu aeinem Train zurückkehrt. 

18. Der Conducteur befindet aich auf dem Wagen nächat der Maschine ,' und sitzt mit sei- 
nem Röcken gegen die letztere gekehrt, aeine Aufmerkaamkeit beatändig auf den ganzen Train 
zurück richtend. Er iat mit einer Pfeife versehen , mit der er bläat , ao oft er daa Anhalten der 
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Loeomotive verlangt; es iat die» das Zeichen, dam alle Bremsen in Wirkung gesetat werden 
sollen. Das Signal wird von dem Maschinenfiihrer mit einer Pfeife» die er bei sich trigt, erwiedert. 

19. Es ist die Pflicht des Maschinenf&hreni , stets aufmerksam voran au schauen ; und so 
oft er einen Grund sum Anhalten des Train oder aur Verminderung der Geschwindigkeit bemeriit, 
soll er schleich den Dampf absperren und seine Pfeife ertdnen lassen ; letzteres muss von dem Con^ 
dueteur als Zeichen f&r die Bremsenlente wiederholt werden. 

20. Der Acoomodations -Train (d. i. jener, welcher alle Wegreisende aufnimmt) soll nicht 
schneller als in 3 Stunden Qber die Bahn &hren. Derselbe muss an allen Puncten anhalten , die ihm 
von Zeit au Zeit bestimmt werden , um Reisende und Güter abzusetzen und aufzunehmen. 

21. Das Drahtnetz muss» so lange die Haschine auf der Bahn in Bewegung ist, an dem 
Rauchfang festgemacht sein. 

22. Die Conducteure mOssen taglich die Zeit auf ihrer Uhr an den Stationen vergleichen 
und reguliren. 

23. Dampfboot- Trains von Providence nach Stonington sollen nicht zum Wassereioneh- 
men anhalten, nachdem sie Kingston verlassen haben» es wäre denn» dass aus irgend einer Ur- 
sache die Maschine nicht genug Wasser bitte, um Stonington erreichen zu können. Nachdem die 
Passagiere abgesetzt sind, kehrt die Loeomotive sogleich zur Cistenie bei Stonington zur&ck» um 
Wasser einzunehmen. 

« 

24. Der Conducteur muss bei jedem Anhaltspuncte die Achsenlagen aller Wagen untersuchen, 
und nachsehen» ob sonst alles in Ordnung ist 

25. Ausweichungen dürfen mit keiner grössern Geschwindigkeit» als 8 Meilen pro Stunde, 
passirt werden. 

Instructionen für den Maschinenmeister {Master mechanic). 

1. Unter der Leitung desTransportmeistera zu Providence ist der Maschinenmeister mit der 
unmittelbaren Aufsicht der Hanptstation hieselbst und über alles» was auf die Bewegkraft 
Bezug hat» beauftragt. 

2. Alle Personen» die bei dieser Station angestellt sind» stehen unter seiner unmittelbaren 
Direction; sie müssen ihm in Uebereinstimmung biemit gehorchen und ihn achten»* und da er für 
die trene Erfüllung ihrer Pflichten verantwortlich ist^ so kann er Jedermann entlassen, der sein^ 
Pflicht vernachlässigt oder keine Autorität anerkennen will. 

3. Unter seiner Leitung werden alle Reparaturen der Locomoliven und Wagen vorgenom- 
men » zu welchem Zwecke er, mit strenger Rücksicht auf Oeconomie, die gehörige Anzahl Arbeiter 
in den Werkstitten zu verwenden hat ; er muss alle Maschinen und Wagen » bevor sie die Station 
verlassen , inspiciren » damit er sich überzeuge » dass alles in vollkommener Ordnung sei und dass 
die Personen, denen die unmittelbare Sorge hiefur anvertraut ist, ihre Pflichten redlich er- 
füllt haben. 

4. Er muss gewöhnliche Arbeitsstunden festsetzen und einhalten, einen Ausweis führen 
über alle Arbeiten, die in den Werkstitten gemacht werden» wobei die Art der Arbeit sowohl, als die 
Zahl der Arbeitstage bei jeder Art von Reparatur und bei jeder individuellen Loeomotive angemerkt 
wird. Er muss die Zeit für die Abwesenden notiren, so wie den Grund der Abwesenheit » und am 
Ende eines jeden Monats einen Bericht an den Transportmeister zu Providence erstatten» worin der 
Zustand der Bewegkraft, die in den Werkstitten geleisteten Arbeiten etc. angegeben werden. Er 
kann von Zeit zu Zeit Berichte oder Vorschlige machen, wenn das Interesse seines Departments es 
erheischen sollte. 
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5. Er ist ilkr alle Materialien und Werkseuge» die in aeinem Department gebraodit wer- 
den, Terantwortlich; und eine strenge Oeconomie in der Verwendung der eratem, ao wie Sorg&lt 
l&r die Erhaltung der letztem wird von ihm asuveraichtiich erwartet. Am Ende eines jeden halben 
Jahres (am 1. Januar und 1. JuU) hat er an den Transportmeister asn Providence eine Liste der vor> 
handenen Materialien und Werkzeuge au tiberliefern. 

6. Er kann den Arbeitern unter seiner Leitung auf die Zeit von höchatens einem Tage Ur- 
laub geben« wenn ihre Dienste in den Werkstätten nicht erfordert werden. Fikr eine lingere 
Dauer muss der Urlaub von dem Transportmeister erst gebilligt werden. 

7. Wenn bei dem Vorfalle eines Accidents eine Looomotive oder ein Wagen ausser 
Stand gesetzt oder beschädigt werden sollte, muss er sogleich eine Untersuchung über die GrSsse 
des Schadens etc. anstellen und das Resultat an den Transportmeister berichten. 

8. Wenn . Materialien f&r den Gebrauch seines DepartroenU nöthtg sind, so berichtet er 
an das Oifice des Transportmeisters die Beschaffenheit und den Betrag des zu machenden Einkau- 
fes, und erhält hierauf das nöthige Passirbuch {PasM 6oofc), in welches er in dem Gewölbe, 
wo der Einkauf geschieht, die Materialien sammt Kosten eintragen lisst. 

9. Er ist besonders beauftragt, alle mögliche Vorsicht zu gebrauchen, um Feuerschaden 
vorzubeugen. Er muss stets in der Wagenremise, Wagen- und Locomotiv- Reparaturwerkstätte 
ein grosses Fass voll Wasser nebst 6 Eimern in einem bemerkbaren Orte bereit halten las- 
sen. Er muss, nachdem alles l&r die Nacht abgesperrt ist, alle Gebäude am Platze besuchen, um 
zu sehen, ob alle Feuer (mit Ausnahme jenes in der Locomotive- Remise zur Zeit des Winters), 
so wie alle Lichter, sorgfältig ausgelöscht sind. Er muss nachsehen , ob der IVachtwächter auf sei- 
nem Posten ist, und sich fiberzeugen, dass derselbe gehörig instruirt sei und seine Pfliditen vollkom- 
men kenne. Er muss denselben unterrichten , die Glocke der Station zu läuten , wenn ein Feuer 
ausbrechen sollte. 

Instructionen fflr Maschinenffihrer. 

1. Alle Maschinennihrer stehen unter der unmittelbaren Leitung des Maschinenmeistern; 
und es wird von ihnen vorausgesetzt, dass sie dessen Instructionen zu jeder Zeit einen willigen und 
unbedingten Gehorsam leisten. 

2. Sie sind beauftragt, und dem Maschinenmeister hieftir verantwortlich, die Maschinen in 
gutem Stand und Aussehen zu erhalten » so wie die Tender und was sonst zu ihnen gehört 

3. Sie sollen alle Beschädigungen sogleich dem Maschinenmeister anzeigen, und in den 
Reparaturen Hülfe leisten, wenn sie von dem letztern hiezu aufgefordert werden. Wenn sie nicht 
bei den Fahrten verwendet sind, sollen sie in der Maschinenwerkstätte anwesend sein, wo sie sich 
in jeder Hinsicht nach den eingef&hrten Reglements zu verhalten haben. 

4. Da jede Maschine mit 2 ISetzapparaten versehen ist, so mfissen die Maschinenltihrer stets 
einen* in vollkommener Ordnung haben. Sie sollen nie die Station verlassen, ohne den Tender voll 
mit Wasser, hinlänglich Oel in der Kanne , sechs Wassereimer am Tender angehängt , eine l^nde, 
Axt, Brechstange, Schaufel und eine volle Zahl anderer Werkzeuge mit zu haben. 

5. Wenn die Locomotiven im Gange sind, sind die Heizer fortwährend unter der unmittel- 
baren Leitung der Maschinenflihrer, und sie mfissen denselben auch, wie aich von selbst versteht, 
in allem Köthigen behfilflich sein , um die Maschine Itir die Fahrt vorzubereiten. 

6. Es wird zuverlässig erwartet, dass die Maschinenf&hrer zu jeder Zeit durch eine strenge 
Rucksicht auf Oeconomie inadem Verbrauche des Brennmaterials, desOels etc., durch eine sorgfaltige 
Bewahrung der Werkzeuge und eine willige Beobachtung aller Verordnungen, jenes Interesse in 
der ErftUlung ihrer Pflichten an den Tag legen, welches ihre Brauchbarkeit hauptsächlich 
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Instructionen ffir die Ba^agemeister. 

1. Der BagagemeLster ist' beauftragt, die Bagage, die den Passagieren gehört» zu empfan- 
gen und in die hiezu bestimmten Wagen zu verpacken. 

2. Er muss sorgsam sein, zwischen der,,Weg-<' und ^^vollen'^ Bagage (,yWay" and „fuU 
haggagey bei den Accomodations - Trains ; und zwischen der ,y]\ew-Yoi4&-Boston'' und »»Local 
Bagage bei den Dampfboot- Trains den gehörigen Unterschied zu machen. 

3. Er darf ohne Erlaubniss des TransporUneisters keine Kisten mit Waaren in den Bagage- 
Wagen bringen. 

4. Für jene Bagage, die zur sichern Aufbewahrung hinterlassen wird» wird ein Empfang- 
schein gegeben» und dieselbe nur auf Vorzeigung dieses letztern ausgefolgt. 

5. Dem Bagagemeister ist auch die Aufsicht und Polizei über die Gebäude und den Hof der 
Passagier- Station anvertraut. 

• In^ Jahre 1839 bestanden f&r das vorgenannte Personale folgende Gehalte : 

Der «Maschinenmeister erhielt taglich . 3 Dollars. 

Ein Mascbinenf&hrer monatlich . 60 »» 

,» Heizer täglich 1« t» 

»> Condocteur monatlich . 60 »» 

»9 Bremsenmann täglich . li »» 

Bei dieser Eisenbahn wird für Locomotiven im Sommer und Winter Oel als Schmiere ver- 
wendet. Bei den Personen- und Güterwagen wird im Sommer Talg gebraucht, im Winter mischt 
man Oel mit Talg , d. h. man schmilzt 10 3 Talg und mischt 1 Quart Oel darunter. Früher wur- 
den bei sämrotlichen Wagen in jeder Woche die Lagerbüchsen abgenommen und gereinigt» wel- 
ches gewiss einen grossen Vortheil gewährte; wie jedoch die frische Schmiere in die Büchsen 
kam» w^urden die Achsen bei der ersten Fahrt immer erhitzt» wesshalb auch gegenwärtig nur wö- 
chentlich einmal der Wagen gelüftet und den Achsen und Büchsen von unten nachgesehen wird. Man 
hält dieses Nachsehen für sehr wesentlich» weil leicht Unreinigkeiten , Sand etc. in die Schmiere 
kommen und die Achsen angreifen; bei wiederholtem Nachsehen kann man sogleich bemerken» ob 
sich die Achse gleichförmig abnützt. 



BOSTON -WORCESTER EISEIVBAHIf. 

Diese Eisenbahn bildet den ersten Theil der grossen Eisenbahnkette» welche Boston mit 
ßuffalo oder dem Erie-See und in der Folge wahrschehdieh mit dem Mississippi verbinden wird. 
Die Vorarbeiten für die Bahn nach Worcester wurden bereits im Jahre 1831» der Bau selbst im 
Jahre 1832 begonnen; am 16. April 1834 wurden von Boston aus die ersten 8i Meilen (nach New^- 
ton)» und noch in demselben Jahre 32 Meilen eröffnet; am 4. Juli 1835 endlich faiid die feierliehe 
Eröffnung der ganzen 44 Meilen langen Bahn statt. ^ 

Der Ingenieur dieser Unternehmung » Colonel J. M. Fessenden » hatte laut seinem Berichte 
vom 12. Januar 1832 die gesammten Anlagskosten der Bahn mit 883»904 Dollars berechnet» und 
desshalb wurde das Actiencapital d^r Gesellschaft anfangs auf l»000»00i) Dollars festgesetzt. .Da aber 
der Kostenüberschlag so sehr überschritten ward » musste auch das Actiencapital nach und nach bis 
auf 1»7(H),000 Dollars erhöht werden» und im November 1839 wurde beschlossen» es noch um 
100»000 Dollars zu vergrössem » so dass es gegenwartig 1»800,000 Dollars beträgt. 



.^ 
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Linie und Profil. — Die Boston «Worcester EuenUahn baipnnt in der Stadt Boston und lkber> 
steigt die höchste Wasserscheide 5 Meilen von Worcester, in welcher letstem Stadt sie ihren End* 
pnnct hat; ihre ganze lAnge betragt 44 Meilen. Der kleinste Kr&mmungshalbmesser ist 954 Fbss,' 
die' grdsste Höhe, welche die Bahn ersteigt, ist 55(1 Fuss, und das Ende der Bahn in Worcester 
471 Fuss über der Meeresflache; Steigung und Geßlie betragen ausammen 527 Fuss. Sechsehn 
Meilen der Bahn sind horizontal ; in der übrigen Strecke ist die mittlere Steigung 23 Fuss , das 
Maximum derselben 30 Fuss pro Meile Cl •' 176). Eine 3« Meilen lange Zweigbahn, welche 34 Mei- 
len von Boston beginnt, geht nach Millburj. 

Unter ^ und Oberbau, — In der Linie wurden sehr bedeutende Arbeiten ausgeführt; he- 
merkenswerth hierunter sind : die Brücken über den Charles - river, ein 68(1 Fuss langer, 30 Fuss 
hoher Damm und ein 500 Fuss langer, 31 Fuss tiefer Felseiieinschnitt in Granit in der JNähe dieses 
Flusses. In der Gegend von Natick befindet sich ein ähnlicher Damm , dem eine andere nicht min- 
der bedeutende Abgrabung, als die eben erwähnte, folgt. Am Scheidepunct endlich wurde der 
Bergrücken auf 37 Fuss Tiefe in einer Lange von mehr als einer Tiertel Meile durchgraben. 

Der Oberbau dieser Bahn ist auf Tafel XII, Fig. 1 im Querprofil dargestellt. Die Schie- 
nen, von der sogenannten T-Form, im Gewicht von 38} fi pro jard, welche 15 Fuss lang und 
an ihren Enden unter einem Winkel von 57"* schief abgehauen sind, ruhen in gusseisemen Stühlen 
von 15 & Schwere und sind in denselben mittelst zweier Keile befestigt. Die Chairs ruhen auf 
Querhölzern von Ceder, welche 7 bis 8 I^Niss lang, 9 Zoll breit, 7 Zoll hoch und nur oben und 
unten flach behauen sind. Unter jeder Schienenreihe wurde ein Graben von 15 bis 18 Zoll Weite 
und 2 bis 3 Fuss Tiefe ausgehoben und mit kleinen Steinen (von 2 bis 3 Cubicsoll) angelüllt , auf 
welchen die Querhölzer unmittelbar aufliegen. Da man hiedurch den Zweck, den Oberbau vor der 
Einwirkung des Frostes zu verwahren , nicht erreicht fiind , so hat man bei der Zweigbahn nach 
Millburj den Querhölzern Pfosten von 20 bis 25 Fuss Linge^ 12 Zoll Breite und 4 Zoll Dicke un- 
tergelegt , damit die durch den Frost verursachte Hebung und Senkung der Querhölzer gleichlörmiger 
auf einer grössern I^ange statt finde. Man fand , dass auf den Dimmen das Geleise am besten in 
Ordnung zu erhalten war ; in den Abgrabungen ergaben sich grössere Schwierigkeiten , besonders 
da , wo die Seitengraben nicht sehr tief waren. Dasselbe war in den Strecken der Fall , wo das 
Geleise im IXiveau der natürlichen Erdoberfläche liegt. 

Gebäude. — Die Eisenbahnstation zu Boston wurde an der Bay, etwas entlegen vom Cen- 
trum der Stadt, angelegt; der Grund hievon war folgender: Im Jahre 1833 erhielt eine, unter dem 
Namen „South -cove Company*' privilegirte Gesellschaft die Vollmacht, innerhalb 40 Jahren mit 
einem Capital von 600,000 Dollars das am Meere gelegene niedrige Land zu kaufen , dasselbe an- 
zuschütten und nach einem von den Stadtbehörden genehmigten Plan in einzelnen BausteUen 
zu verkaufen. Da nämlich die Stadt Boston rings von Wasser umgeben ist, so wird deren Erwei- 
terung nur durch die Schöpfung eines neuen Terrains, das dem Meere gleichsam abgewonnen wer- 
den tnuss , möglich. Die genannte Gesellscbaflt kaufte nun im Frühjahre 1837 eine Flache Landes 
von 73 Acres oder 3,184,212 Quadratfuss an, wofür sie 493,594 Dollars auslegte, und erhöhte die- 
selbe. Um aber die Boston -Worcester Eisenbahn - Compagnie zu veranlassen , ihre Bahn nicht wei- 
ter in das Innere der Stadt zu flihren , sondern innerhalb South - Cove — so heisst der neugesdiaf- 
fene Stadttheil — zu bleiben, schenkte sie der Eisenbahn 138,(MK) Quadratfuss Land für die An- 
lage der Station, welches Geschenk, ohschon es mit wenigstens 100,000 Dollars anzuschlagen ist, 
da gegenwärtig 1 Quadratfuss für 1 Dollar verkauft wird, dadurch reichlich compensirt wurde, 
dass die übrigen Orundstikcke durch die Mhe der Station einen viel grössern Werth erhielten. 
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SiatioBigtbiiide fftr Bevend« in B<mI4>a und Worcealer nad beide eehr geriumig. lu 
der eretern Stedt ist in eiaein BwektSckigea Gebäude der Raum, in der untern Etage f&r die abge- 
henden nnd ankommenden Traina beetimml, bat eine lichte Weite von 64LFtt8a und ist gans frei. 
Die durch das Crebinde gehenden 4 Geleiae endigen sich auf einer Drehscheibe von 27 Fuss Durch« 
measer, die miitebt einer Kurbel von swei Personen gedreht wisd — Zu Framingbam, 21 Heilen 
von Boston» wo die Trains sich gewöhnlich begegnen, befindet sich ein^ kleines Stationsgebäude, 
und swar swischen der Hauptbahn und dem Ausweicbplatae , damit man vom Versammlungs - oder 
Wartaimmer der Reisenden sowohl xu dem einen wie au dem andern Geleise gelangen kann. Aus 
dam Wartsimmer tritt man auf eine Platibrm , fiber welche das Dach des Gebäudes ragt und die 
Ein^ und Aussteigenden vor Regen und Sonne schfitA. — Um bei dem Auf- und Abladen der Güter 
auf den Mittelstationen nicht viel Zeit nn verlieren, ist dicht an dem Geleise eine Piatform von 

15 Fuss Lange, 12 Fuss BreRe und ä Fuss Höhe errichtet, aufweiche 4 Stufen fuhren. Die zu 
verladenden Guter liesfen auf derselben bei^ der Ankunft der Trains bereit und brauchen bloss auf 
die in gleicher Höhe befindlichen Platformen der Bahnwagen hinQbergeschoben oder gerollt zu wer- 
ben. Auf ähnliche Art geschieht das Abladen beinahe ohne allen Aufenthalt« 

BetriebMfiiitteL — Für den Betrieb der Bahn besass die Gesellschaft in^ Jahre 1839 : 
10 Dampfwagen, theils in England, theils in America gebaut; die witern haben einCSewicht von 
6, die letztern von 9 Tonnen. t 

Der vormalige Superintendent dieser Eisenbahn ^ Hr. J. F. Cnrtis, erhielt ein Patent für einen 
%'on ihm erfundenen Funkenfanger, welcher theilweise bei den Locomotlven dieser Bahn in An« 
Wendung ist; derselbe findet sich auf Taf. XIV, Fig. 5 und 6 dargestellt, und besteht in dem co- 
nischen Ansätze klnp, welcher oben mit dem Drahtnetze kql bedekt ist; aus dem trichterfiSrmi«- 
gen Bleche r, welches sich gerade über der Oefinung des Kamins befindet und an dem Ansätze 
klnp mittelst eiserner 8Vkbe s^s festgehalten wird; endlich aus der kupfernen Röhre w, welche 
bis unter den Kessel der Locomotive reiclit. Diese Vorrichtung: soll bewirken, dass die emporge- 
triebenen Funken an den Conus r anstossen, in den Ansatz klnp und aus demselben durch die 
Röhre w herabfallen. An der Vl^orcester Bahn hat man jedoch den. Conus r grösstentheils wegge- 
la)ssen, und bloss den Ansatz mit dem* Netze und der Röhre angebracht. Am 2. November 1837 
wurden mit mehren Locomotivan Versuche angestellt, um den Efiect zu beurtheilen, den Curtis' 
„patent Sparker^ auf die Leistungen der Maschinen hervorbringt ; es zeigte sich dabei , dass bei 
den kleinen, 6 Tonnen schweren Locomotiven die Kraft verringert wurde, bei denr grossen, aber 
durchaus keuie nachtheilige Wirkung der Vorrichtung zu beroerL^n war. — 

Ferner waren im Jahre 1839 auf der Bahn : 
24 Personenwagen, von denen aber 8 selten gebraucht wurden ; 
46 bedeckte GQterwagen. Preis: 285^ Doli.; 
21 Weil- oder offene Wagen, dto. 230 

16 Kohlenwagen . • . dto. 185 
18 Bauholzwagen . . . dto. 17a ,r Die- Gfiterwagen wiegen 3800 bis 4000^ S. 

2 Bagagewagen; 

1 Schneerftumungs- Apparat,. 

4 Pferde an den Stationen zum Holzsagen» und Wasserpumpen. 

Die Räder der Personen-,, so vne der Frachtwagen , sind von Gusseisen ohne schmiedeisenie 
Reifen, haben aber im Kranze einen schmiedeisernen Ring von rundem, |" starkem Eisen mit 
eingegossen. Der Preis eines solchen gusseisernen Rades, welcHes 33'^ Durchmesser hat und 
315 & wiegt, ist 14 Dollars, wihrend ein Rad mit schmiedeisemem tire 40 Dollilrs, also 3 mal 

I. Baod. - 38 
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•o viel kostet. Die lUdachaen «ind in der Mitte 3^ muk md nebmen gegen beide Enden nm einen 
luülwD Zoll SIL Die Enden der Aeheen > wo die Lager aufrollen , haben« einen Dnrrfameaaer Yen 
2 Zoll. Die LagerbQdiaen sind von Goaseiaen , die Lager aeibet von gehirtetem Einen. 

Ale Sdimiere f&r Locomotiven nnd Wagen wnrde frfiher bloaaSpermaeeti-Oel {Spermmtif 
wovon der Gallon 1 Dollar koatete » verwendet Spiter brancbte man dieaea Od Uoaa für Loe»- 
Riotiven; (&r die Peraonen« nnd Güterwagen aber im Sommer reinen Talg, daa Pfnnd na 10 Cta., 
und im Winter gemeinea WaUrath-Oel {tchcUe ot/)» wovon ein Gallon nnr 36 Centa koatete. Um die 
verschiedene Wirkung dea Taiga und Oela auf die Aehaen der Wa^en nu erproben und den Un- 
teraehied zu ermitteln» der daraoa flkr die Zugkraft entstebt, hat man an der Boaton - Worceater 
Eiaenbahn am 4. October 1838 angefangen, eiife Reihe von Versuchen mit Anwendung einen eigenen 
hief&r verfertigten Dynamometera ansuatellen. llan nahm 2 Wagen ; der erste hatte mit dem Dj^ 

namometer und 2 Personen ein Gevricht von • 4,330 S , 

der nweite war mit 6000 S Eisen belastet und wog beladen • • « • • 9,210 „ 

Ganae Laat 13,640 S. 

Diese 2 Wagen vnirden nun von einer Locomotive von Boston nach Needham» 13 Meilen 
weit, bergauf gesogen, jede halbe Minute wurde der Stand dea Djnamometera notirt, und man 
fand bei der Anwendung von Oel ala Schmiere: 

^ Taf der Beobacktonf . Zihl der BeolMchtonfen. Zofkraft tai Ptandsn. 

1 • • . 69 . . , 6,660 

2 . . « 47 . • . 4^630 

3 • • . ' 66 « • • 6,460 

4 • • . 62 • . . 4300 

223 20»440 S. 

Mittlere Zugkraft 91.66 8. 

Das Resultat der Versuche, welche hierauf unter denselben Umsl&nden bei Anwendung 
von Talg als Schmiere angestellt wurden , war folgendes : 

Tag* der Beobachiuog. Zahl der fieobachton^n. Zugkraft io Pftinden. 

1 . . • 60 . . . 4,170 

2 . . . 68 . . . 6,580 

3 . . . 42 . . . 3,460 

4 . • . 49 . . 3,270 

219 16,470 a. 

Mittlere Zugkraft 75.21 S. 
Unterachied nu Gunsten des Taiga 16.45 a. 

Ea ist hiebei zu bemerken, dass die Wagen jedesmal gusseiserne (chilled) Lager hatten. 
Der Unterschied von 16.45 fi bei 13,540 fi Brutto-Ladung macht pro Tonne 2.43 fi. — Im ersten 
FaUe war der Widerstand 91.66:13540 = li, , und im nweiten Falle 75.21:13640 = ti«. IHi 
das Steigungsverhältniss der Bahnstrecke nicht angegeben ist , so lisst sich hieraua der Widerataad 
auf horiiBontaler Bahn nicht berechnen. 

Ein noch bedeutenderer Unterachied fand aber in den Auslagen (ftr Schmiere atatt, je 
nachdem man Oel oder Talg verwendete, wie dieaa aus Folgendem hervorgeht: 

In der ersten Hilfte des Jahrea 1836, vom 1. Januar bia 1. Juli, wurden auf der Bahn 

verbraucht : 

2378i Gallone Spermaceti-Oel,) ^ , ^. ^ 
248 „ Pahn.CH Auslagen hiefilr: 

133 a Talg, ) l9M»oIlars; 



in der erttMi Bllfke des JakiM 18S8 hingegei»: 

656 Galloni SpermaceU-Oel \ 

289 dto. Wallratli*Oel [ AualageB: 771 DoUam; 

629 & Talg ) 

es fiuid abo «wiachan dieaea ftwei halben Jahren eia Untera€hied in dea Auslagen von 1150 I>oI> 
lani stau, obachon der Verkehr im Jahre 1838 gWiaser gewesen ist, ab im Jahre 1835. 

Baueapilal — Die Auslagen Rh* die Unternehmung betrugen bis Ende 1837 1,710,294 Doli, 
worunter die Baukosten f&r die Zweigbahn nach MUlbiirj von 41,000 Doli, mit- 
begriffen sind. Bis Ende 1839 wurden, und zwar hauptsachlich fl&r die Herstel» 
lung eines «weiten Geleises von 7 Heilen LSnge , auf dem mittlem Tbeil der 
Bahn (von Natick bis Hopkinton) , ferner ausgelegt • \ * • 137,791 Dolt 

Gesammtauslagen 1,848,085 DoIK 

Vergleicht man diese Summe mit der Lange der Haupt* und Zweigbahn von 47 i Meilen, so ergibt 
sich pro Meile Bahn sammt allem Zugehör ein Betrag von 39,113 Dollars. Rechnet man aber f&r 
die Nebenbahn 41,000 Dollars von der obigen Summe ab» so entfallen für die Hauptbahn die Ko- 
sten pro Meile mit 41,070 Dollars. 

Die Zweigbahn nach Millbury, welche 3 Meilen 1407 Fuss misst, ut sa wie die Haupt- 
bahn construirtf mit Ausnahme der L&ngenpfosten, welche, wie bereits erwähnt, unter die* Quer- 
hölzer gelegt wurden. Sie wird bloss mit Pferdekraft betrieben, und nur wenn ein bedeutendes Fracht- 
quantum vorhanden ist von einer Locomotive befahren. Uebrijgens bezahlt diese Nebenbahn, ihrer 
Kürze wegen , kaum ihre Betriebsauslagen. 

Bahnbetrieb. •— Auf der Boston -Worcester Eisenbahn werden sowohl Beisende als Güter 
und zwar in separirten Trains beiSrdert Die Passagier - Trains gehen tiglich zweimal von jedem 
Ende ab; die Zahl der Gütertrains aber richtet sich nach dem Verkehr. Die fttr die erstem vo^e- 
schriebene Fahrzeit sammt Aufenthalten ist 2 Stunden 50 Minuten aufwärts (nach Wercester) und 
2 Stunden 45 Minuten abwärts (nadi Boston). Die Geschwindigkeit der Fahrten mit Abrechnung 
der Aufenthalte ist 18 Meilen pro Stunde. Auch ist die* Zeit genau festgesetzt, in welcher die 
Passagier -Trains an allen Mittelstationen einzutreffen haben, und die Conducteure der Fracht-Trains 
haben sich genau hiernach zu richten. Diese müssen in ihren Stationen 30 Minuten über die fest- 
gesetzte Zeit auf die Ankunft der Passagier -Trains warten, und kCnnen dann vorsichtig weiter fah- 
ren. Weg&bersetzungen dürfen von Passagier-Trains mit keiner grSssem Geschwindigkeit als 12 
Meilen , und von Fracht-Trains mit keiner grtesern als 8 Meilen pro Stunde passirt werden. Trains, 
die hinter einander folgen , müssen » wihrend sie in Bewegung sind , 2 Meilen von einander entfernt 
hleiben. 

Der Preis eines Platzes war nach der Eröffnung der Bahn flir die ganze Strecke von 44 Mei- 
len 1| Dollars. Vom 1. Deoember 1836 an wurde derselbe auf 2 Dollars erhöht, ohne dass aber 
hiednrch die bealisichtigte Vermehrung der Einkünfte erzielt worden wäre. Swischeu Boston und 
Worcester befinden sich 10 Mittelstationen» an welchen Reisende aufgenonunen werden. Man zahlt 
für kleinere Entfernungen verhiltnissmässig dasselbe , wie für die ganze Strecke , Jedoch iür keiiie 
noch so kleine Strecke weniger als 12« Gents. Es werden auch ReuK^nde zweiter Classe auf der 
Bahn liefSrdertf und diese zahlen 1 Dollars 60 Cents; indessen finden sich nur wenige Passagiere fBr 
die Platze zweiter Classe ein; denn selbst Arbeiter entschliessen rieh» lieber 60 Cents mehr zu zah- 
leii 9 als durch das Fahren in einem Wagen aweiter Classe sich gleiclisam zurückgesetzt z|i finden. 
Es geht daher auch immer nur ein solcher Wagen im Train mit 

38* 



ii 



y 



300 



BIBBNBAHIVBII I» DBB OSTLICBBB STAATEN. 



Der Frachttarif setzt sowohl ftlr Terschiedene Artikel, als andi flkr aaf» and abwirti^;»- 
Jiende CrOter verschiedene Preise fest Kaufmaiinsgfiter lahien nach Woreester (aufMrirts) 3} Dol- 
lara, nach Boston (abwSrts) 3 Dollars pro Tonne, im erstem Falle also 8, im letstem 6.8 Cents 
pro Tonne pro Meile. Die abwirtis;e Fracht ist 4 bis 5 mal grSsser als die anfvdLrts gehende. ' F3r 
Steinkohlen (aufwirta) wird 3 Dollars pro Tonne, fär Bauhoh (ahwirts) 2 Dollars besahlt; flir 
einen Wagen voll Mfibel , aufwärts 9 Dollars , abwärts 7 Dollars etc. 

FrQher wurden 'Fahrbillets sowohl an beiden Enden der Bahn, als auch an allen Mittelstatio- 
nen von hiefiir besonders angestellten Beamten verkauft. Da man aber fand, dass dless viel zu kost> 
sptelig sei , so werden gegenwärtig, nur in Boaton und Woreester Billete verkauft , und sämmtlicfae, 
am W«ge auf»;enommene Reisende zahlen den Betrag für ihre Plätze an den Condncteur, olme dass 
sie Billete erhalten. Ausserdem fahren auch viele Passagiere von den Enden der Bahn ab , ohne Bil- 
lete gelöst zu haben, wenn sie nämlich erst im letzten Augenblick auf die Station kommen, und 
keine Zeit mehr finden , an der Casse Billete zu kaufen. Die Condiicteure nehmen daher am Wege 
beinahe eben so viel Geld ein , als in den Offices zu Boston und Woreester eingeht ; man hat also 
auch in dieser Hinsicht gar keine Controlle und baut ganz auf die Redlichkeit der Conducteure. 

Bei jedem Train beßndet sich ein solcher Conducteur , welcher das Geld oder die Billete von 
den Passagieren in Empfang nimmt, dann f&r je zwei Personenwagen ein Bremsenmann. Von der 
an der Locomotive angebrachten Glocke, die nach dem Gesetze nicht weniger als 35 B> wiegen 
darf, geht ein Strick über alle Wagen zum Conducteur» damit dieser, wenn etwas vorfallt, läuten 
und den Maschinenlulurer avisiren kann. 



Einntthmen und Betriehtautlagen, — Folgender Ausweis enthält die Einnahmen, Andagen, 
dann den A'ettogewinn , sowohl von Reisenden als von G&tern, f&r jedes Semester vom Jahre 1835 
bis 1838 inclusive: 



K 



Periode. 



Einnahmen 



von Hei- 
senden. 



Dollars. 



1835. I. Semester. 
II. dto. 



von Ufl- 
tem. 



Zusam- 
men. 



Dollar«. I Dollars 



Austajfen für den Transport 



der Hei- 
'•enden. 



der (Sfl- 
ter. 



Zusam- 
men. 



Dollars. | Dollars. 1 Dollars. 



1836. I. 

„ II. 

1837. I. 

„ II. 

1838. I. 

„ II. 



dto. 
dto. 
dto. 
dto. 
dto. 
dto. 



22,384 
72,912 
44.605 
76,187 
57,688 
65,643 
47,905 
64,127 



7,112 
16,7Ui) 
21,119 
33,273 
36,239 
37,924 
37,653 
44,849 



29.4% 
89,621 
65.724 

109,460 
93,927 

103367 
85,558 

108,976 



17.878 
19,739 
26,698 
22,944 
24.913 
23,150 
18.684 
22,119 



6,034 
16.560 
20,666 
18.828 
24.441 
22,259 
20.080 
22,265 



23,912 
36,299 
47,364 
41,772 
49,354 
45,409 
38,704 
44,384 



Nettorevenuen 



von Rei- 
senden. ' 



von Gfi- Zuaam- 
lern. 



Dollars. | Dollars. | Doliar«. 



4,506 
53,173 
17,907 
53,243 
32,775 
42,493 
29,221 
42,(N)8 



1.07 K| 

149 

453 

14,445 

11,798 
15,665 
17,573 
22,584 



5,584 
53,322 
18,360 
67,688 
44.573 
58,158 
46,794 
64,592 



In 4 Jahren. 



451,451|234,878|b86.329i|176,125|151,133|327.258||275,326| 83,7451359.071 



Im Mittel jährlich. |112,863[ 58.719|171,582|| 44,031| 37,783| 81,814] 68,832| 20.936| 89.768 



Ans diesem Ausweise geht hervor: 

1) Dass die Einnahmen vom Transport der Reisenden, wenn man das Jahr 1835, in welchem die 
Bahn eine Zeit lang nur theilweise erdffhet war , ausnimmt , jährlich fast dieselben geblieben sind ; in 
der Einnahme vom Gütertransport hingegen ebe jährlidie Zunahme statt fand. Wenn man aaf 
die Reisenden zweiter Classe keine RDcksicht nimmt, den Preis efaies Platzes f&r 1835 and 1836 
mit 1 i Dollars and f&r 1837 und 1838 mit 2 Dollars berechnet , so ergibt sich die Gesammtzahi der 
in den 4 Jahren fiber die ganze Bahn beorderten Passagiers mit 261,740 > also im Durchschnitte pro 
Jahr mit 65,435. 
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2. Dte jtiirHdie Binnahme vom GQtertransport -wm dardMchnlttllch halb so gross, als jene 
vom Personentraii^rt, nSmlich 58,719 Dollan. Folgendes war das QaantaiB (io Tonnen) der, in 
jedem Semester über die Bahn sowohl auf- als abwärts beförderten Kaufmannsgfiter. 



1836. 




n. Sem. 



1837. 



hStm, 



8,676 
1,5911 



8,987 
1,966 



II. Sem 



I 



9,114 

1385 



1838. 



LSein. 



n. Sem. 



In 4Jah-]i 



[m Mittel 
reo. rj&hrlich. 



9,442 
1,953 



10,155 
3,1001 



60,405 

12,474 



[ 15,101 
3,119 



10,267 



10,953 



10,699 



11,395 



13,255 



72,879 



18,220 



Es bestand demnach der jahrliche Verkehr auf dieser Bahn in 65,435 Reisenden und 18,220 
Tonnen Guter. 

3) Die jährliche Bruttoeinnahme betrug im Durchschnitt 171^82 Dollars, oder jflro Meile 
Bahnlänge 3,900 Dollars. Von den Bauauslagen zu 1,700,000 Dollars machte also die Bruttoein- 
nahme etwas idier 10 pCt ans. 

Im Jahre 1839 hat die Einnahme bedeutend zugenommen , obschon in demselben der Preis 
eines Platzes in den Wagen erster Classe wieder auf li Dollars herabgesetzt wurde. Viel hat 
hiezu die Erdfihung der Eisenbahn von Worcester nach Springfield, welche am 1. October 1839 
statt hatte , beigetragen. Die Einnahmen der Vl^orcester Eisenbahn im Jahre 1839 waren : 

von Reisenden • . • • 122,4% Dollars, 
vom G&tertransport . • • • 106,251 

an Renten 9 Lagergeld, etc. . , . 3,060 

zusammen 231,807 Dollars, 
oder 12 s pCt. der bis dahin stattgehabten Bauauslagen von 1,848^086 Dollars. 

4) Die Betriebsauslagen dieser Unternehmwig werden , so genau es sich thnn ISsst , für den 
Transport der Reisenden und der G&ter ausgeschieden. Dem obigen Ausweise zufolge betrugen die von 
dem Personentransport herrührenden, jährlichen Betriebsauslagen im Mittel 44,031 Dollars, , 

die mit dem Gütertransport verbundenen . . '. . 37,783 „ 

zusammen 81,814 Dollars, 
oder 47.7 pCt von der Bruttoeinnahme. Vergleicht man die Einnahmen mit den Auslagen für den 
Personen- und für den Gütertransport besonders, so erhalt man: 

Pmoaenverkehr. Güterverkehr. 
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jährliche Einnahmen 
' dto. Auslagen 
Nettogewinn 



112,863 DoU. =; 100 pCt. 
44,031 „ = 39 „ 



58,719 Doli = 100 pCl. 
37,783 „ = 64 „ 



20,936 Doli. = 36 pCt; 



68,832 Doli. = 61 pCt. 
es waren demnach die Betriebsanslagen beim Personentransport = 39 pCt., beim Gütertransport 
SS 64 pCt. von der Bruttoeinnahme. 

Die Nettorevenuen der Unternehmung betrugen bis Ende 1838 im Mittel jährlich 89,768 Dollars 
oder 5.28 pCt. der Bauauslagen (1,700,000 Dollars). Im Jahre 1839 waren dagegen die Betriebs- 
auslagen 126,385 Dollars, und Hessen, von der Bruttoeinnahme zu 231,807 Dollars abgezogen, ein 
NettoerträgnisB von 105,422 Dollars übrig; dieses machte also 5.7 pCt. der Bauauslagen von 
1348,086 Dollars aus. 

Folgende Tabelle enthält ein« genaue» doltfüivta ZmwmimuMiKlfcwiy der 
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F^Agenä» ZttMMMBeMteDmig entUII die AdmU der von den Loeom6üw%n in jedem Jthie 
sarBckgelegten Meilen , eo wie noeh andere» auf den Betrieb Bekuj^ habende Daten : 



f 



Name der Loco- 
motive. 



Ans welcher 
Manofoctur. 



1835. 



II 



Meteor 
Comet . 
Yaitkee , 
Rocket 
Mercury . 
Jupiter 
Lion . . 
Wm. Penn 
Lowell . . 
Elephant . 



Stephens. (Eng.) 

dto. 
Mill-dam (Am.) 
Stephenson . 

dto. 

dto. 
Bnry (Engl); 
Baldwin . . 
Lowell . . 
Baldwin . . 



MeiteD. 
11,224 
21487 
14,194 
11,876 
9,668 
11,372 



Alle 10 L«eomotiTen . . . 
Im Mittel legte eine LocomotiTett 
j&hrlich Eur&ck .... 



Zahl der Fahrten 4 44 Meilen 
and zwar: 

mit Passagieren . . / . 

mit G&tem 

mit Schotter etc. .... 



Quantum des oonsumirten Holsea 
Im Mittel pro Fahrt 4 44 Meil. 



Quantität der aufwärts beiSr- 

derten Güter . . . . . 
Mittlere Ladung pro Fahrt 
Quantität der abwärts befitr 

derten Güter 

Im Durchschnitt pro Fahrt 
Durchschnittliche Ladung, a«f» und 
abwärts 



79,521 



13,254 
1,807 

1,284 
523 



Cord«. 

1,448 
0.80 



Zahl der TerwendetenGüterwagen 
Zahl der Wagen pro Fahrt . 



■■■■■■ 



Tonnen. 

8,260 
31.6 

1,069 
4.2 

17.9 



8,368 
' 16 



i8S6. 



Meilen. 

7,611 
11,576 

5,836 
14,579 
12,302 
16,819 
18,163 

8,469 

8,887 



104,242 



11,582 



2,370 

1,412 
849 
109 

Cords. 
2,687 
1.13 



Tonnen. 

14,447 
34.0 

2.781 
6.6 

20.3 



12,735 
15 



18S7. 



Meilen. 

1335 

8,789 
15,131 

9,393 

16,935 

932 

22,210 

8335 
18,514 
13,277 



115,551 




1,429 
853 
344 

Corde. 
3,153 

1.20 

Tonnen. 

18,101 

42.4 

9,551 
8.3 

25.4' 



13,210 
ISÜ 



1838. 




In 4 Jahren. 



Im MIttd 
JihrUch. 



Meilen. 

2,328 

6,159 

4,525 

19,549 

7,099 

19,362 

14,123 

10.137 

10,502 

14,536 



106,320 



10,832 



2,462 

• 

1,3831 
852 
227 

Cords. 

2,631 
1.07 

Tonnen. 

19,597 
46.01 

5,053 
11.9 

28.9 



Meilen. 



407,634 



Meilen. 



101,909 



14,242 
16.7 



9,265 

5,508 

3;077 

68q| 

Cord*. 

9,919 

1.07 

Tonnen. 

60,4051 
39.3 



12,474 
8.1 



2,3161 

1377 
769 
17 

Cord«. 

2,4 
1.07 



23 



,, 



48445 
15.8 



Tonnen. 

15,101 
39.3 

3,11 
8.1 

23.71 



12,13< 
15.81 
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Betriebsa«slagen pro Meile Fahrt Vergleicht miD die* Tabelle Seile 3<tt b den 

letxten Columnen angeflkhrleii BetriebaaBriagen mit der Entfernung, welche die Traina jährlich »h 

rficklegten , und die , laut der Torstehenden Tabelle , mit Passagieren . 60,588 Meilen, 

mit GQtern , Schotter etc. . 41,321 „ 

zuaammen 101,909 Meilen 

im Durchschnitt der 4 Jahre (1835—1838) anamachte, ao ergibt sich folgender 



Claaae der Aualagea 



JfthrUche Aiuiaf en 



Aiwlafen pro Meile, die ein 
Train snrüclLlef te. 



fOr Be« 
f5rde- 

Ininf d. 
IReisen- 

den. 

C 60,588 

Meilen 



far Be- 

ffirde- 

Tung d. 

Gaur 

etc. 

C 41,321 

)J Meilen) 



Zusam- 
men. 

(I0i.90fl| 
Meilen) 



Dollars. 



Dollars. 



Eigentliche Thma- 
portkosten: 



Bahnunterhaltunga- 
kosten : 



1. Tranaportation 
Locomotiven . 
^3. Brennmateaal 
[4. Wagenreparatur 
5. pel und Talg . 
|6. Schneeraumung 
7. Bahnreparatur 



Allgemeine Regieko- (8. Gehalte 



4,268 
9,686 
7,213 
2,422 
1,389 
2,519 
6,924 
4,166 



aten: 




^ 9. Andere allgemeine Auslagen 5,446 



7,254 
6,452 
6,539 
2,692 
1,041 
1,259 
3,462 
2,972] 
5,446 



Dollars 



MitRel« 
senden. 



Mit Gfl- 
tem, 
Scliotter 
etc. 






Obne Un- 
terscliied 
der La- 
dung^. 



CenU. 



CenU. 



CenU. 



11,522 

16,138 

13,762p 

5,114 

2,430 

3,778 

10,386 

7,138 

10,892 




ii.4i^ 

6.9/ o» 



15.8' 



C4 




10.2) S 
10.7 '^ 



ToUl . . 



44,033 



37,117 



81,1& 



i 



72.7 



89.8 



79.6 



Hieraus ist au ersehen , dasa im Mittel die Meile Fahrt eines Train auf 79.6 Cents oder 
nahe 80 Cents an stehen kam, waa um 17.2 Cents weniger ist, als bei der Lowell Eisenbahn. 
Dagegen be&nden sich laut Seite 264 bei der Lowell Bahn im Mittel 75 Reisende, bei der Wor- 
cester Bahn aber nur 65.436 : 1377 = 48 Reisende in emem Train , und ein noch grosserer Un- 
terschied fand in dem Gewichte der GQtertrains statt; den» bei der Lowell Bahn betrug dasselbe 
Ton 1836 bis 1838 im Mittel 73 Tonneu, wovon die Gitter 39; und die Wagen 33; Tonnen ana- 
machten, während bei der Worcester Bahn die Ladung im Durchschnitt nur 23.7 Tonnen war, 
und wenn man hiezu daa Gewicht ven 15.8 Wagen k 2 Tonnen mit 31.6 Tonnen rechnet, das Brutto- 
gewicht eines Train nur 55.3 Tonnen betrug. Da indeaaen die Lowell Bahn ein viel besseres 
Steigungsverhiltidss , als die Worcester Bahn hat, ao aollte hiedurch der Unterschied der Ladung, 
in wie fem aie auf die Kosten der Zugkraft einwirkt , ausgeglichen werden , und bloss die durch 
eine grossere 'Ladung nöihig gewordene grOaaere Zahl der Wagen, und der dadurch herbeigefikhrte 
Mehrbedarf an Oel , so wie die vermehrten Reparatursauslagen etc. in Rechnung kommen. Beide 
Bahnen werden gleich gut und mit der grOsstmöglichen Oeconomie verwaltet; und es ist daher 
der Grund der bedeutend h(^hem Auslagen bei der Lowell Bahn darin au auchen , dass im AUge* 
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meinen Bahnen von gr(^sserer Lange verhältnisamiaaig billiger» aja kftrzere be- 
trieben werden können. 

Die eigentlichen Tranaportkoaten betragen bei dem Peraonentranaport um 17 Genta 
weniger, ala bei dem G&tertranaport; die fibrigen Auslagen zuaammeii genommen waren bei beiden 
gleich, ao daaa der ganae Unterachied in den Aualagen pro Meile Fahrt mit Peraoneu oder Giltera 
ebenfalla 17 Centa betrug. Man aieht auchi daaa die Hauptdifferens bei den Aualagen Ar. 1 vor- 
kömmt und 10.6 Centa auamacht; aie riihrt von den mit der Güterbeförderung verbundenen bedeu^ 
tend gröaaern Umatanden, vorz&glich dem Auf- und Abladen» dann Abliefern der Waaren her. 
Die Koaten dea Brennmateriala aind beim G&tertranaport pro Meile um 3.9 Centa gröaaer; weil 
nicht nur die Gutertraina viel achwerer aind, aondern auch langaamer befördert werden. Die wei- 
tere Differena von 2.5 Centa iat in den grdaaern Reparaturakosten der Guterwagen zu finden. 

Die Bahnunterhaltungakoaten betrugen im Mittel der 4 Betriebajahre 14»164 Dot- 
lara oder 322 DoUara pro Meile, und zwar für Schneeräumung 86 Dollara, für Reparatur der Bahn 
236 Dollara. Die Aualagen für Schneeraumung» welche früher nicht unbedeutend waren» haben 
durch die Einflihrung zweckmaaaiger Schneeräumungaapparate beinahe ganz aufgehört ; im Jahre 1838 
waren die Aualagen I&r Bahnreparatur 285 Dollara, jene für Schneeraumung nur 1 Dollar pro 
Meile Bahnlänge. 

Wie gewöhnlich, machen audi bei dieaer Bahn die eigentlichen Xranaportkoaten 60 pCt.» 
die Bahnunterhakunga- und Regiekoaten zuaammen 40 pCt von aämmtlichen Betriebaaualagen aua. 

Ea iat nunmehr auch leicht« die Koaten der Beförderung einea Reiaenden oder einer Tonne 
€}fiter pro Meile zu berechnen, da die mittlere Anzahl der Reiaenden, ao wie der Tonnen Güter 
pro Fahrt bekannt ist. Eratere war, wie bereita erwähnt, 48» und mithin betrugen die Trana- 
portkoaten pro Paaaagier pro Meile 72.7:48 = 1.51 Centa. Die mittlere Ladung einea Laat- 
Train. war 23.7 Tonnen , alao waren die Tranaportkoaten pro Tonne pro Meile 89.8 : 23.7 = 
3.79 Centa. Ferner war daa Gewicht einea Paaaagier -Train an Reisenden 3« Tonnen, 

an Wag en . . IH », 

zuaammen 14 1 Tonnen; 
daa Gewicht einea Güter train aber 55.3 Tonnen, und ein gleichea Gewicht hatte beiläufig ein mit 
Schotter beladener Train. Im Mittel aind demnach jährlich 

1377 Paaaagier -Traina k 14.75 Tonnen = 20,311 Tonnen, 

939 Laat - Traina 4 55.30 „ «■ 51,927 », 

zuaammen . . . 2316 Traina im Gewichte von .... 72,238 Tonnen Brutto befördert wor- 
den, und daa Gewicht einea Train war alao durchschnittlich 31.2 Tonnen. Dieaa mit 79.6 Centa vei^li- 
eben , gibt 2.55 Centa ala die* Befördernngakoaten pro Tonne pro Meile vom Gewicht der Wagen 
aammt Ladung. 

Wegen dea bedeutend gröaaern Verkehra der Lowell Eiaenbahn koatete auf derselben die 
Beförderung einea Reiaenden pro Meile nur 1.29 Centa , die einer Tonne Güter* pro Melle nur 
2.46 Centa, während die Tranaportkoaten einer Tonne der ganzen fortbewegten Laat, incluaive 
der Wagen , ebenfalla 2.52 Centa pro Meile anamachten. 

Folgende Dividenden wurden an die Actionnäre der Boaton-Worceater Eiaenbahn aeit der 
Zeit ihrer Eröffiiung ausgezahlt: 

... 2 pCt. auf 12500 Actien . . . 25,000 Dollars, 
. . . 4 „ „ 12500 o ... 50»000 » 
. . . 5 „ ^ 15000 „ ... 75,000 „ 
. . . 3 », n 15000 ,, ... 45i000 ,, 
. . . 8 „ n 17000 „ ... 61,000 „ 
LBind. 39 



10. Jnli , 


1835 


1. Jnni 


1836 


20. Januar 


1837 


10. JuU 


1837 


10. Januar 


1838 



ffQQ KI8B1IBAH1IBII I* OBH ASTLICHBH STAATB^. 

im Jani 1838 . . . 3 pCt auf 17000 AcÜen . . . 61,000 Dolbn, 

im December 1838 . . . 8 „ „ 17000 „ ... 51,0(10 „ 

1. Jnli 1839 . . . 3V ,. „ 17000 „ ... 69,500 

1. Jumar 1840 . . . 3 „ „ 17000 » ... 51.000 
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ZaBammen Or 5 Jahre 458,000 Dollan. 

Der Superintendent der Boston -Worcester Bahn» Herr Curtis» dem wir die Daten flir die 
obige Beschreibung verdanken , fand liald nach der Mittheilung derselben auf der Bisenbahn seinen 
Tod, indem er sich, als der Train gerade durch eine enge WegQbersetsungsbrQcke passirte» ans 
dem Fenster eines Wagens herauslehnte and mit dem Kopfe gegen eine gusseiseme S&ule stiess. 
Sein Verlust ward von der Eisenbahngesellschaft , die an ihm einen eben so thatigen ab einsichts- 
vollen Geschäftsleiter verlor , tief bedauert. 

Mit der Boston -Worcester Bahn stehen jetzt swei andere grosse Bahnen in Verbindung, 
durch welche ihr Verkehr und ihre Revenuen bedeutend vermehrt wurden; es sind diess die 
„Westliche"' und die „Woroester-Norwich^ Bahn, deren Beschreibung wir der Reihe nach liefern. 



WESTLICHE EISENBAHN. 

(Von Worcefter bis We« tstockbridf eO 

Diese Unternehmung , eine der grdssten und wichtigsten dieser Art in den Vereinigten Staa- 
ten, verdient sowohl wegen der Schwierigkeit ihrer Ausfbhrung und der Zweckmässigkeit ihrer 
Anlage, als auch wegen der Art und Weise, wie die für den Bau erforderlichen bedeutenden Geld- 
mittel erlangt wurden , eine ausftUirliche Beschreibung. Die Daten ttir dieselbe verdanken wir sum 
Tbeil den Mittheilungen der Ingenieure Major Whistler und Capitan Swift , zum Theil sind sie den 
salilreichen , hier&ber erschienenen gedruckten Docuroenten entnommen. 

Getehichl^. — Die erste Acte für diese Bahn passirte die Legislatur im Man 1833; sie 
ermächtigte die Gesellschaft, eine Eisenbahn vom westlichen Ende der Worcester Bahn bis zur 
Westgr&iize des Staates Massachusetts in der Richtung gegen den Hudson -Fiuss zu erbauen und 
sie daselbst mit irgend einer andern Bahn zu verbinden, die von dieser Graiize durch den Staat 
i\ew-York zum Hudson-Flusse angelegt werden sollte. Das Actieucapital war auf 2,000,000 Dollars 
festgesetzt und die übrigen Privilegiumsbedingiiisse sind' im Wesentlichen dieselben, wie sie im 
Allgemeinen fiir die Eisenbahnen in Massachusetts bestehen. 

Die Subscription der Actien im Betrage von 2,000,000 Dollars war bis zu Anfang des Jahres 
1836 zu Stande gekommen und die Gesellschaft wurde organisirt; da man jedoch einsah , dass 
diese Summe flbr die Ausflkhrung der Unternehmung bei weitem nidit hinreichen vrQrde, so wurde 
die Legislatur in einer Petition ersucht, das Actieucapital auf 3,00(^000 Dollars zu erhöhen und 
auf die neuen 10,000 Actien (ftkr 1,000,000 Dollars) im Namen des Staates zu subscribiren. Die- 
sem wurde in einer Acte , die am 4. April 1836 passirte , willfahren , mit der Bedingniss jedoch, 
dass die Einzahlungen von Seite des Staates immer erst zu erfolgen haben, wenn 76 pCt der 
Ratenzahlungen von Privaten eingegangen sind, und dass von den 9 Directoren jährlich 3 von bei- 
den Kammern der Legislatur erwählt werden. 

Als im April 1837 ein Theil der vierten Einzahlimg (von 6 pCt) geleistet war» lieschloss 
die Direclion in Folge der dazumal eingetretenen, bekannten Creldcrisis, die auf einmal so viele 
Speculationen zerstSrte und so viele Unternehmungen ins Stocken brachte, die weitem Einzahlun- 
gen bis auf eine günstigere Periode aufzuschieben und die Arbeiten einstweilen langsamer zu be- 
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treiben. Als abw die Geldverlegenheiten noefa mehr zunahmen , wurde in einer am 23. November 
1837 abgehaltenen Generalversammlung der Beechluas gefaaat , die Legislatur um eine Credit- An- 
leihe von 80 pCt. des gesellschaftlichen Capitals, oder 2»400,000 Dollars, zu ersochen, und auf diese 
Weise das Capital von 3 Millionen zu erganzen, ohne zu weitern Beitrigen von Seite der Privat- 
Actionnare Zuflucht nehmen zu mtiasen. Mit einer seltenen Liberalitat wurde in einer Acte vom 
21. Februar 1838 der Gesellschaft die Hilfe des Staates durch Garantie einer Anleihe von 2,100,000 
Dollars zugesagt und der Staalsschatznebter beauftragt, Staatsschuldscheine zu diesem Betrag 
auszustellen , welche nach 30 Jahren einlösbar und, wie die Sprocentigen Interessen, in London aus- 
gezahlt werden sollten. Die Hälfte der Schuldscheine sollte der Compagnie ausgefolgt werden , so- 
bald die HSlfte der 5ten Ratenzahlung auf die von Privaten subscribirten Actien erfolgt sein wftrde» 
die andere Hälfte der Schuldscheine erst dann, wenn 75 pCt. der 6len Ratenzahlung zu 6 pCt von 
den Privat-Actionnären eingegangen sind. Auch sollten die Staatsschuldscheine jedesmal nur in Be- 
trägen von 300,000 Dollars, und zwar nicht eher verabfolgt werden , als bis dargethan worden ist , 
dass man wenigstens { der, aus den fir&her erhaltenen Staatspapieren gelösten Summe verausgabt 
habe. Die beim Vericauf der Staatspapiere erhaltene Prämie» dann 1 pCt jährlich des Betrags 
der Anleihe aus den Revenuen der Bahn, sollten an den Staatsschatz gezahlt werden, welche Sum- 
men sammt den anwachsenden Interessen einen Tilgungsfoud ftir die endliche Mckzahlung der 
Schuld bilden sollten. 

Mit den ao erhaltenen Mitteln wurde der Bauthätig fortgesetzt» und bis zum 1. Januar 1839, 
wo die ersten 6 Ratenzahlungen zu 5 pCt auf die Actien erfolgt waren, bestanden die Einnahmen 
der Gesellschaft 
aus 30 pCt. des, von Privaten subscribirten Actiencapitals im Betrag von 

2 Millionen Dollars 600,000 Dollars , 

aus 30 pCt. des,, vom Staate unterzeichneten Actiencapitals im Betrag von 

1 MiUion Dollars 300,000 

aus den vom Staate garantirteu Anlehen, =3 70 pCt. vom Nominalwerthe 

der Actien 2,100,000 m 

Summe . 3,000,000 DoUars. 

Um diese Zeit wurden auf Grundlage der bisherigen Erfahmngen neue Ueberschläge 
der Kosten der ganzen Unternehmung gemacht und dieselben lauteten auf 4,191,172 Dollars. 
Um diese Auslagen zu bestreiten und zugleich ftir alle unvorhei^;esehenen fllle gedeckt zu sein , 
wurde nun beschlossen , das Capital von 3,000,000 Dollars auf 4,500,000 Dollars zu erhöhen , und 
abermals wurde bei dem Staate um Hfilfe angesucht. In einer Acte vom 23. März 1839 genehmigte 
die Legislatur eine weitere Antrabe von Staatsschuldscheinen im Betrag von 1,200,000 Dolburs; 
hievon sollten die ersten 400,000 Dollars verabfolgt werden, wenn 75 pCt. der 7ten Ratenzahlung, 
und weitere 400,000 DoUars, wenn 75 pCt. dei* 8ten RateiizaUung von Seite der Privat- Actionnäre 
eingezahlt sein würden. Ferner wurde als Bedingniss festgesetzt , dass der Staat zu jeder Zeit 
die Bahn sammt allem Eigenthum der Compagnie an sich bringen kann ^ wenn er die hief&r ge- 
habten Auslagen sammt den 7procentigen jährlichen Interessen vei^tet — Laut der ersten Charter 
sollte die Einlösung der Bahn von Seite des Staates erst 20 Jahre nach Eröffnung derselben und 
gegen Entschädigung aller Auslagen sammt den lOprocentigen jährlichen Zinsen (nach Abzug der ver- 
theilten Nettoreveuuen) erfolgen können. 

Demnach ward das för die westliche Bahn benöthigte Capital von 4,500»000 Dollars auf 

folgende Weise herbeigeschafft : 

39' 
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Von Privtt-Actionni^en, 40Dollm pro \dde auf SOXNM AcUen , . 800,000 Dollani , 

Vom Staate, 40 Doifam pro AcUe auf IftOOO Actieii, .... 400,000 

dto. als erstes Darlehen ......... %100,000 „ 

dto. als «weites Dariehen . 1,»00,000 „ 

Summe . 4,500/000 Dollars. 
Das auf Actien eingeMihlte Capital ist . . . 1,200,000 Dollars, 

und die Darlehen machen ans 3,300^000 „ 

Von Privaten wurden eingesahlt 800,000 DoBars, 

Vom Staate, auf Actien und als Darlehen 3,700,000 « 

In Fo!«^e des guten Credits, den der Staat Massachusetts , besonders wegen der reichen 
Brseugnisse seiner Industrie, in Europa geniesst, wurden die ersten Staatsschuldscheine {scrip») 
mit einer Prämie von 10 pCt. verkauft ; bei den spStern Verkäufen war die Prämie zwar kleiner, 
betrug aber mit dem Gewinne aus dem Wechselcourse im Mittel 11 pCt. Man berechnete, daas 
diese' Prämie, welche f&r die ganze Anleihe 364,26S Dollars ausmachte, mit ihren SJ procentigen 
jährlichen Zinsen bis zum 1. April 1869, wo die ganze Schuld als einlösbar angenommen werden 

kann, auf 1,610,032 Dollars 

anwachsen, und dass der, jährlich von der Nettorevenue einzazalilende Betrag 
von 33,000 Doli. (^=i 1 pCt. der ganzen Anleihe) sammt den hierauf anw^ach- 
senden Interessen bis zu derselben Zeit ein Capital von .... 1,937,880 „ 
geben werde, dass also zusammen . . . '. 3,547,912 Dollars, 

oder um 247,912 Doli, mehr als beuöthigt wird, zur lllgung der Schuld disponibel sein wer- 
den. Werden die Fonds , wie es auch gegenwärtig geschieht, za 6 pCt. ausgeliehen, so wird man bis 
1. April 1869 3,870,449 Doli, disponibel haben , oder um 570,449 Doli, mehr als erforderlich ist 

Gegenwärtig werden von den 9 Directoren 4 vom Staate gewählt, damit dieser eine bessere 
CoutroUe über die Operationen und Auslagen der Unternehmung ausüben kSnne» 

Die sehr ausgedehnten Untersuchungen und Vermessungen für die westliche Eisenbahn 
beschäftigten die Ingenieure beinahe durch das ganze Jahr 1836 und erst gegen Ende desselben 
konnte ein llieil der Bahn von Worcester aus, eine Strecke von 19 i Meilen Länge, in Contract 
gegeben werden. Am 1. October 1839 wurde die Bahn von Worcester bis Springfield am Con- 
necticut -Flusse von 54 i Meilen Länge eWSffnet, und bis 1. December 1839 war an dem Tlieiie der 
Bahn zwischen Springfield und Weststockbridge der Unterbau auf 3^ Meilen I^nge hergestellt Die 
Auslagen der Gesellschaft hatten bis zum Schlüsse des Jahres 1839 bereits 2,800,000 Doli, betragen. 

Die westliche Eisenbahn durchschneidet den Staat Massachusetts beinahe in seiner ganzen 
Länge; verbindet die Hauptstadt mit dem Innern und beide mit allen westlichen, südwestlichen 
und Bdrdlichen, sowohl künstlichen, als . natürlichen Commimicationswegen. Mittelst der Boston - 
Woroester Bahn kommt sie im Osten mit der östlichen, der Lowell und der Providence Ei- 
senbahn in Verbindung, in Worcester mit der Norwich Bahn, in Springfield mit der Navigation 
auf dem Connecticut- Flusse; im Westen vereinigt sie sich mit der Hudson -Berkshire so wie mit 
der Albany-Weststockbridge Bahn. Mit der Herstellung dieser letztern, dann jener von 
B ata via oder Attica nach Buffalo, M^ird die ganze Eisenbahnkette zwischen Boston und dem 
Erie-See, von 517 Meilen Länge, vollendet. 

Bahnbau. — Der Connecticut -Strom, welcher den Staat Massachusetts von INorden nach 
S&den durchströmt, tlieilt die Eisenbahn in zwei Haupttheile, nämlich in die östliche und west- 
liche Division; beide vereinigen sich in Springfield, ^^o eine Brücke über den Strom gebaut Mird. 
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östliche Abtheihrag der Bahn» welche bereits vollendet und im Betrieb ist, beginnt 
n Woroester, wo sie sich an die Boston - Woroester Bahn anschliesst, yerfoljrt dann ihre Rieh* 
tnng nach dem Westen in vielen Windungen und endigt am Connecticut- Flusse in Springfield. 
Die Linie durchschneidet ein sehr schwieriges Terrain, indem die (Sebirgssüge den Staat von Nor- 
den nach Sfiden durchziehen» also von der Eisenbahn quer überschritten werden mOssen. Am 
schwierigsten ist der Uebergang über die Wasserscheide zwischen dem Blackstone-Fiuss» an wai* 
chem Worcester Hegt, und dem ChidLopee, welcher sich oberhalb Springfield in den Connecticut 
ergiesst Nach der Uebersetsung derselben folgt die Linie dem Lauf des Chickopee. Von Worcester 
aus hat die Bdin auf circa 14 Meilen Lange 434 Fuss zu ersteigen , und dann bis Springfield wieder 
905Fuss hinabzugehen. Die ganze Lange dieser Abtheilung beträgt 54 i Meilen; der kleinste Krümr 
mungshalbmesser ist 1146, Fuss und die grdsste Steigung 60 Fuss pro Meile oder 1 : 88. 
Folgendes ist eine genaue Angabe der Krümmungen und Steigungen : 



Linie. 






Profil. 
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In dieser Bahnabtheilan«: kommen vor: 
24 Eisenbahnbrücken y von 12 bis 175 Fuss Spaimung, 
1 1 Wegübersetzungs - Brücken , 
110 kleinere Durchlässe» 
8 gewölbte Durchlässe von 8 bis 38 Fuss Spannung und 32 bis 191 Fuss Länge. 

Zahlreiche Einschnitte mussteii, mitunter durch harten Felsen, gemacht werden, und zwar 
bis zur Tiefe von 8U Fuss. Der grösste Einschnitt befindet sich 16 Meilen von Springfield mit 
einer Länge von llOU Fuss; seine Tiefe ist in der Centrallinie 70, an der einen Seite sogar 100 
Fuss; die Masse. der hier ausgegrabenen Erde betrug 180,000 Cubic-yards. Die Dämme haben in 
ihrer grössten Höhe 60 Fuss. Die Bahn durchschneidet auch mehre Teiche, von denen einer 
35 Fuss Tiefe hat; der durch denselben geführte, 500 Fuss lange Damm wurde eben so wie auf 
trockenem Boden hergestellt. 

Die westliche Abtheilung der Bahn , von Springfield bis Weststoekbridge, hat eine Länge 
von 62 i Meilen. Hier boten sich dem Bau noch grössere Schwierigkeiten, als in der östliclien 
Strecke dar, da das zu übersteigende Gebixge noch viel höher ist, als jenes im Osten des Connecticut. 
Eine 2600 Fuss lange, bis 52 i Fuss tiefe Durchgrabung an der höchsten Wasserscheide bringt die 
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Bahn hieaelhrt auf eine HAlie von 1378 Fium Ober der Station n SpringfieM und 14M Fum 
fiber der Mearesflidie au Beaten. Von dieaem Einachnitle waren 57,<M)0 Cttliic«jBrda Felaen fort- 
xuachaffen, und nlieriiaupl veruraachte der Uebergang Qber dieaea Gebirge den achwierigalen und 
koatapieligaten Bau in der gaiiaen Bahnlinie. Der Fiuaa , deaaen Lauf die Bahn verfotgeu muaa , 
um den Scheideponct zu erreichen » wird inneihalb 13 Meilen 21 mal überaetst» wobei die Brficken 
und anatoaaenden Dimme hiufig 60 Ina 70 Fuaa Höhe haben. Schutsmauem von gleidier Höhe 
waren ebenfalla an vielen Stellen au errichten. Oeatlich vom Scheidepunct iat die Steigung der 
Bahn 77.6 Fuaa und 79.9 Fuaa pro Meile (1 : 68 und 1 : 66) , leUtere auf einer Entfernung von 2 
Meilen. Auf 6i Meilen Bahnlänge beträgt die Steigung im Mittel 78 Fuaa pro Meile (1;67.7). 
Der kleinate Kriimmungahalbmeaaer in dieaer Bahnabtheilung iat 1042 Fuaa. 

Erdarbeiten. Die Abgrabungen und Dämme wechaeln ao ab, daaa die Erde aua den er> 
atern steta f&r die letztem verwendet werden konnte ; war QberflQaaige Erde vorhanden , ao ward 
damit der aiiatoaaende Damm breiter gemacht» und ebenao wurde die Durchgrabung erweitert» wenn 
aie aonat keine hinreichende Quantität Erde fiir den anatoaaenden Damm geliefert hätte. Die Ver- 
f&hruug der Erde Ar die Dämme geachah mit Pferden und gewöhnlichen Karren oder auf pro» 
visoriacheu Eiaenbahnen; auf letztern an einigen Stellen mit Locomotiven. Ein Pferd zog auf 
den proviaoriachen Bahnen gewöhnlich 4 bia 5 Wagen, jeder mit 1 Cubie-yard Erde beladen, 
aonat aber einen zweiräderigen Karren , der einen halben Cubic*jard Erde faaate. Man zahlte pro 
Cubic-jard Erde für daaAuagrabeu und in den Wagen werfen 6 Genta, aammtVef&hren und Her- 
ateilen dea Dammea aber, je nach der Entfernung, 2U bia 30 Genta. FQr die V^erfuhrung alleui rech- 
nete man gewöhnlich 1 Gent pro.lOil Fuaa» nach der Annahme, daaa 1 Pferd täglich i Gabic- 
yard Erde 9 Meilen weit fuhren und wieder leer zurückgehen kann, waa, bei der Annahme dea 
PferdeUglohna zu 1 \ Dollara, die Proportion gibt : 9 X 528U X I : ^^ Cento = 100 X ^ ^ ^> woraua 
X = 15000X3 : 9X^280 =s 0.96 Gent, alao beinahe = 1 Gent. 

Für Abgrabungen in loaem Felaen aammt Verfuhren und Anach&tten zahlte man 50bia60Cta., 
in hartem Felsen 100 bia 120 Genta pro Gubic-jard« 

Wenn sich der Gontrahent zu den Erdarbeiten der proviaoriachen Bahnen bedienen wollte, 
lieferte ihm die Gompagnie die Schienen, und allenfalla auch die Ouerhöhier, unter der Bedingniaa, 
daaa er aie au den Ort, wo aie apäter gebraucht werden aoUten^ in dem Zustande, wie er sie em- 
pfangen, wieder abzuliefern habe. 

In der Kähe von Worceater und Springfleld bediente man aich im Winter 1839 zur Erd- 
abgrabung eigener aogenannter Dampf -Abgrabungamaachinen {9leam exeavaling engine»), welche 
die Erde ausgraben und auf Wagen laden, die dann auf einer proviaoriachen Bahn durch Pferde oder 
eine Locomotive bis an den Ort gebracht werden , wo ein Damm hergestellt wird. Die bei Spring- 
fieid verwendete Maachine hat während 6 Monate im Durchschnitt täglich 600 Gubic-yarda Erde 
ausgegraben und verladen, was bedeutend mehr ist, ala in einem so engen Räume, worin die 
Maschine arbeiten musste, durch Menschen hätte geleistet werden können. Im Durchschnitt kann 
dieselbe pro Minute. IGubic-yard Erde auagraben und auf den Eiaenbahnwagen laden, was pro Stunde 
60, also pro Tag zu 10 Arbeitsstunden 600 Gubic-yarda gibt. Da nach der gewöhnlichen An- 
nahme ein Arbeiter taglich nur 12 Gubic-yarda Erde ausgraben und in einen Wagen laden kann, ao 
verrichtet die Maschine die Arbeit von 50 Mann. Beide Excavationa- Maschinen gehören einem 
Gontrahenten Namena Otis , aua Philadelphia , nach dessen Angaben aie gebaut worden aind. Die 
Kosten einer jeden beliefen sich auf 3500 Dollars. Der Gontrahent erhielt 19 GenU pro Cubie- 
yard f&r Ausgrabung und Verführung der Erde auf 2 Meilen Entfernung, und da die Erdmaaae an 
einer Stelle 30,000 Gubic-yards betrug, ao atellte er die Maschine auf, I^te eine provisorische 
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Bfthn 9 wosn ihm die GetelUclüiil die Rttk heriidi » und verwendete fftr ^ Erdverlbhran^ aeiiie 
eigene LooDmotive. Ohne diese HfUfiiaiillel hätte er bei dieeem Preise nicht bestehen Itönnen. 

Die Erdarbeiten wurden theils f&r eine einfiiche» theils für eine doppelte Bahn aoagefUirt, 
obacbon man die Absicht hätte 9 vor der Hand durchaus nur ein Creleise su legen. Ebenso wurden 
flimmtliche BrüdLen Ar ein doppeltes Geleise hergestellt Die Breite des Bahnbettes beträgt f&r 
die einfache Bahn : 16 Fuss bei Dämmen und 20 Foss bei Abgrabuiigen ; für die doppelte Bahn : 
26 Fuss bei D&mmen und 30 Fuss bei Abgrabungen; die Böschungen snid wie l:li; mit Rücksicht 
auf die künftige Setzung wurden die Dimme in der Regel um ein Zehntel höher gemacht» als das 
Langenprofil auswies. 

, Oberbau. Auf dem gehörig planirten Bahnbette ward ein Graben von 10 Fuss Breite und 
2i Fuss Tiefe ausgehoben 9 mit Schotter oder reinem Sand augeiullt und dieser fest gestampft. 
Hierauf wurden iu dieser Schotter- oder Sandlage parallel miteinander, in diier Entfernung von 
5 Fuss von Mitte zu Mitte, zwei Graben von 8 Zoll Breite und 6 Zoll Tiefe der Richtung der Bahn 
nach ausgehoben , und der Schotter zur Seite geworfen. In dieselben kamen die 8'^ X ^'* starken 
Langenpfosten von Hemlock» und da wo zwei derselben zusammenstosseu » ward zu jeder Seite ein 
3 Fnss langes Pfostenstuck von derselben Breite und Dicke in gleiche Ebene gelegt. Dasselbe 
geschah auch da 9 wo zwei Schienen auf einem Querholze zusammentreffen. (Siehe Tafel XII 9 Fig. 5 
und 7.) Auf die Lingenpfosten kamen 7 Füss lange , 7 Zoll starke Querhölzer von rother Ceder« 
3 Fuss weit von einander» und da die Grundpfosten 3 Zoll unter der Oberfläche der Schotterlage sich 
be&nden» so ward dieselbe da 9 wo die Querhölzer zu liegen kamen, 3 Zoll tief oder bis zur Ebene 
der Ungenpfosten ausgehoben. Der Grund des Tieferiegens war» hinlängliches Material für das 
spätere AusflUlen zwischen die Querhölzer, dann eine festere Auflage dieser letztern zu erhalten. 
Die Schienen von 55.4 S pro Yard und von dem , auf Tafel IX 9 Fig. 9 dargestellten Querschnitte 
ruhen auf den Querhölzern mit ihrer breiten Basis und sind an denselben mit Hakennägeln befe« 
stigt Au ihren Enden sind Chairs von 10 8 Gewicht9 und damit die Sdiienen sich nicht verr&cken 
können 9 erhielten sie bei m und n Fig. 6, Taf. XII^ Einschnitte» die genau zu den oorrespondi- 
renden VorsprQngen der Chairs passen. 

Waren die Materialien zur Stelle geliefert 9 so zahlte man dem Contrahenten für die Herstel- 
lung des Oberbaues 640 bis 720 Dollars pro Meile 9 wofiir er zugleich das Geleise durch 3 Monate in 
gutem Stand zu erhalten hatte. Laut den, bei dieser und der Providence • Stonington Eisenbahn ge- 
machten Er&hrungen kann eine Partie von 24 Arbeitern in einem Sommertage beiläufig 1000 Fuss 
des Oberbaues fertig herstelleiL Diese Partie besteht aus : 







Taf lohn. 


4 Mann fftr das Legen 


der Schienen 


8 Doli. 25 Cts. 


6 ;; dto. dto. 


Querhölzer . 


. 13 „ 50 „ 


6 9f dto. dto. 


Grundpfosten 


7 99 50 9» 


1 99 zum Sägen . 


« • • • 


1 99 *5 99 


5 „ als Handlanger 


• • • • 


6 9f 60 9» ' 


2 99 als Aufseher 


■ • . . 
• • • « 


6 99 00 99 


24 Mann . 


. 43 Doli. 10 Cts. 



Zwischen Worcester und Springfield befinden sidi 7 Mittelstationen 9 es sind also im Gan* 
zen 9 Stationen an der bereits im Betriebe befindlichen» östlichen Bahn^theilung vorhanden 9 wo 
fiberall die nöthigen Gebäude errichtet sind. 

Betriebifttitlel. — Die Locomotiven f&r diese Eisenbahn wurden sämmtlich zu Lowell 
gebaut; im Jahre 1839 waren deren 8 vorhanden; hieven haben 6 Maschinen 12zöllige Cjlinder, 
18 Zoll Kolbenhub, Triebräder von 4l Fuss und Untergestellräder von 3 Fuss Durchmesser; die 
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Lfaige der Dunpfkeaael kt 7 Fmm und ihr Darchmener 3 IVifls, endKch da« Gewickt einer 
Maschine 10 Tonnen. Die andern swei Locomoliven haben dagegen 16mBilige Cylinder, 20 Zoll 
Kolbenhub, 4 mitaamnien verkuppelte Triebrider von 4i Füaa Dnrchmeaaer und Dampfkessel 
von 8 Fuss Linge und ii Fuss Durchmesser mit 100 Heisrthren von Ij bis 2 ZoD Weite. 

Der Preis einer Locomotive der kleinem Gattung war 7000 Dollars , der grSssem 8500 Dol* 
lars. Die letatern waren ttar den Waarentransport bestimmt, und sdlten bloss mit einer Geschwin« 
digkeit von 8 Meilen pro Stunde sich bewegen. 

An Wagen wurden angeschaflft: 

5 achtrSderige Personenwagen bu 52 Sitaen 1^ 1450 Dolhrs. 

10 vierriderige dto. „ 24 ,, i 900 

2 Wagen zweiter CJasse sn 24 Sitzen 4 . . . 550 

3 Bagagewagen. 

25 gedeckte Güterwagen k 280 ,, 

25 offene dto. i 250 „ 

40 Schotterwagen. 

Simmtliche Wagen sind theils in Worcester, theils in Springfield angefertigt worden. 

Baukonten. — Die Auslagen für die Bahnabtheilang (istlich vom Connectiout • Flusse , von 
Worcester bis Springfield, haben bis 1. Januar 1840 betragen: 

fBr das Ingenieur-Departement , Vermessungen , Instrumente e(tc. 64,618 Doli. 93 Cts. 
„ Gnindentschädigungeu und Einfriedigungen .... 89,037 „ 47 «, 
„ Grundein lösung zu den Stationsgebiuden , 18 Acres, 6,638 » 43 „ 

„ Erdarbeiten, Mauerwerk, Brücken und Oberbau, und zwar: 

för 54 Meilen 3036 Fuss Hauptbahn, 
„ 2 „ 13l0 „ Ausweidiungen , 
zusammen f&r 56 Meilen 4346 Fum Bahnlänge . . 1,633,122 „ 60 

„ Stationsgebiude sammt Einrichtung , Wasserleitungen , Brun* 

neu, Maschinenwerkst&tte etc. 64,412 „ 18 

„ Locomotiven und Wagen 100,004 „ 83 

„ diverse Auslagen , mit Einschlnss der Gehalte , Druckkosten , 

Bureau - Auslagen , Postporto etc. . . 25,251 „ 53 

Zusammen 1,972,986 Doli. 97 Cts. 
Diess gibt pro Meile 36,209 Dollars. 

Der im December 1838 verfasste Kostenanschlag f&r die westliche Abtheilung der Bahn, 
von Springfield bis Westotockbridge , wies den Betrag ^n 2,326,443 Dollars aus; die Lange dieser 
Strecke ist 62i Meilen , also käme die Meile durchschnittlich auf 37,223 Dollars zu stehen* Die 
ganze Eisenbahn von 117 Meilen Lange würde demnach 4,299,429 Dollars, also die Meile im Mittel 
36,747 Dollars kosten. 

Betrieb. — Die Eisenbahn von Worcester nach Springfield wurde am 1. October 1839 
f&r Passagiere und am 23. October f&r den Gfitertransport eröffnet Laut dem an die Legislatur 
erstatteten Bericht waren die Einnahmen vom Bahnbetriebe bis 1. Januar 1840: 

f&r die Beförderung der Reisenden 13,472 Doli 94 Cu., 

H M dto. „ Gitter . . 4,136 ^ 21 „ 

zusammen .... 17,609 Doli. 16 Cts. 



ff 

ff 
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^ Uabertrag . 17,609 DoU. 15 Ct«.» 
Die Auslagen waren i&r dieselbe Periode: 

f&r Beparatnr der Bahn • . 1,076 DoU. 00 Cta. 
dto. M Locomotiven and Wagen . • 1,004 ,, 43 „ 
,, Diverse 12,300 „ 21 



ausammen .... 14,380 „ 64 



9» 



Ueberschnss ..•..•.....• 3,228 Doli« 51 Cts. 

Von der westlichen Bahnabtheilung wollte man 28 i Heilen von ihrem ÖMlichen und 

21} Heilen vom westlichen Ende aus, zusammen 50 Heilen im Jahre 1840 vollenden, die ganze 
Bahn aber bis zom Schlüsse des Jahres 1841 eröf&ien. 



NOBWICH- W0BCB8TEB EISENBAHN. 

I)er Staat Connecticut ertheilte im Jahre 1832 einer Compagnie ein Privilegium f&r die An» 
läge einer Eisenbahn von Norwich bis zur Granze von Hassachusetts in der Richtung nadi Bo« 
ston, und bestimmte als deren Capital 1,000,000 Dollars. Der Staat Hassachusetts erpiSchtigte 
im darauffolgenden Jahre eine andere Compagnie zur Herstellung einer Bahn von Wprcester 
bis zur Granze von Connecticut , wo sie sich mit der von Norwich in der Richtung nach Boston ge* 
henden verbinden sollte. Beide Compagnien, spater (1836) zu einer einzigen vereinigt, führten ^ 
die beabsichtigte ganze Bahn zwischen Norwich und Worcester aus. 

Worcester ist bereits als der Endpunct der Boston -Worcester Eisenbahn und als derVerei- 
nigungspunct dieser letztem mit der westlichen Bahn aus den frühern Beschreibungen bekannt. 
Es ist eine blühende Fabriksstadt und zugleich das Centrum einer sehr industriereicben Gegend. In 
der Grafschaft Worcester befinden sich , öffentlichen Angaben zufolge , 456 Fabriken in Wolle, Baum- 
wolle, Leder, Papier, Eisen, Sensen, Messer, Möbel, Pfluge, Zinnwaaren etc. Die Zahl der 
Baumwollfabriken alleia ist 74, jene der Schafwollfabriken 66. Es wurden hier in einem Jahre 
452^310 Paar Stiefel und 2,357,431 Paar Schuhe verfertigt; den ganzen Werth der jährlich erzeugten 
Mauufactnrartikel schätzt man auf 127000,000- Dollars. Norwich, eine bedeutende Stadt in Con- 
necticut, liegt am Thames- Flusse, 13 Meilen oberiialb dessen Mundung bei New-London. Der Fluss 
ist bis zur Stadt hinauf für Dampfboote schiffbar, und es wurden zu dessen Vertiefung von Seite 
der Central -Regierung bedeutende Arbeiten ausgeführt. 

Der direfte Lauf der FIQsse Shetucket r Quinebaug und French , beinahe in einer geraden 
Linie zwischen Norwich und Worcester , und die Ton denselben dargebotene enorme Wasserkraft 
hatte seit lange, auf die Vortheile der Anlage eines Canals oder einer Eisenbahn in. dieser Linie auf- 
merksam gemacht, und schon iin Jahre 1824 wurden hiefur Vermessungen vorgenommen. Da we- 
nige Gegenden in den Vereinigten Staaten so bevölkert und zugleich so fruchtbar und ge werbreich 
sind , wie jene zwischen Norwich und Worcester, so musste eine in derselben ausgeführte Eisen- 
bahn sich als blosse LocaUUnternehmung schon eines sehr guten Erfolges zu erfreuen haben. Die- 
se verbindet aber zugleich Norwich mit Boston und stellt, mit der DampfschiflFTahrt auf dem 
Long -Island Sound,' zwischen New- York und Boston eine Dampfverbindung auf einem zweiten 
Wege her. In dieser Beziehung tritt diese Eisenbahn in Concurrenz mit jener zwischen Stoning- 
ton, Providence und Boston, indem von New -York nach Norwich ebenso weit als nach Stoning- 
ton , nämlich 130 Meilen , von Norwich nach Boston ober Worcester aber nur um 15 Meilen wei- 
ter, als von Stonington nach Boston über Providence ist , welcher Umweg bei einer Eisenbahn von 
keinem Belang sein kann. Endlich vereinigt sich die Norwich - Worcester Eisenbahn in der letz- 
1. Bsod. 40 
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tem Stadt mit der weltlichen Bahn, und «teilt dadurch die Communication mit Albany nnd den 
westlichen Staaten her. 

Der Staat HaMachuaetts unterstütste diese Untemehmunfr damit» daas er der Conq[Mignie 
ein Darlehen;! von 40(M)(K) Dollars bewilligte; von den Actionniren wurden i^000»000 Dollars 
eingezahlt. Der Ueberschlag f&r die Herstellung der Bahn mit einem einfachen Geleise lautete auf 
1,073,119 Dollars. Der Bau wurde im Winter 1835—1836 mit der Strecke bei Norwich be- 
gonnen und war am Schlüsse des Jahres 1839 beinahe ganz beendigt, als ein plötzlich eingetretener, 
stisrker Schnee das Legen der Schienen auf der letzten Heile verhinderte. Die Eröffnung der gan- 
zen iiiiie für den Personen - und Güterverkehr konnte daher erst im FriMijahre 1840 erfolgen. 

« 

Die Eisenbahn beginnt zu Norwich am Landungsplatze der Dampfboote, verfolgt den Lauf 
des Shetucket-, Quinebaug- und French- Flusses bis zum Scheidepunct, 52 Meilen weit von Nor- 
wich, gelangt dann in das Thal des Blackstone • Flusses und steigt in demselben bis nach Woroe- 
ster hinauf, wo sie sich .an die Boston- Worcester Baha ansdiUesst. Die ganze Linge der Bahn 
von Norwich bis Worcester beträgt 58 1'^ Meilen, | derselben ist in Connecticut und i in Massachusetts. 
Die Krümmungen haben Halbmesser von 3000 bis 12000 Fuss; mit Ausnahme einiger in der Nahe 
von Norwich , deren Halbmesser nur 1000 Fuss betragen. Der Scheidepunct ist 552 Fuss über der 
Meeresflache; von da bis zum Blackstone- Fluss fallt die Bahn 94 Fuss^ und steigt dann bu Wor- 
cester wieder 13 Fuss. Vom Scheidepunct bis Norwich, auf einer Lange von 52 Meilen, ist die 
Bahn entweder horizoiital oder feilend, was fär den Güterverkehr, der haupts&chlidi in der Rich- 
tung nach Norwich stattfindet, sehr vortheilhaft ist; das Maidmum der Steigung ist 20 Fuss pre 
HeUe Cl:264). 

Trotz der bedeutenden Arbeiten, die man vornahm ^ um keine grössere Steigung als 20 Fuss 
pro Meile anwenden zu mQssen, betrugen die Auslagen für den Unterbau, nämlich fiir Erdarbei- 
ten , Brücken , dann Herstellung eines Tunnels durch harten Felsen , nur 9000 Dollars pro Melle. 

Fitr den Oberbau wurden X- Schienen von 18 FussLai^ge und 56 8 pro Ywcd verwendet 
Sie liegen auf Querhölzern von Weisseiche , Kastanien oder Ceder , die 7 Fuss lang , 6 Zoll hoch 
und oben und miten flach behauen sind, und diese ruhen virieder auf Langenpfosten von 8'' X 4^ 
Starke und 18 oder mehr Fuss Länge , denen bei ihrem Zusammenstosse kurze St&cke von gleicher 
Starke untergelegt wurden. Wo der natürliche Boden nicht fest, und daher eine schädliche Einwirkung 
des Frostes zu befürchten war, wurde derselbe auf 2 Fuss Tiefe auss:ehoben und durch Schotter 
ersetzt. 

Nebst den Stationen zu Norwich und Worcester, von welchen die im letztern Orte jetzt 
iur zwei Bahnen, nämlich für jene nach Boston und nach Norwich dient, wurden an 11 andern 
Puncten in der Linie Mittelstationen angelegt , von welchen jedoch mehre noch nicht vollendet sind. 
Für den Betrieb der Bahn wurden 8 Locomotiven, 19 achtraderige Passagierwagen, mehre Wagen 
ZM^eiter Classe und eine grosse Anzahl Frachtwagen angeschafik. 

Folgendes waren die Auslagen der Unternehmung bis zum Schlüsse des Jahres 1839 : J 

füf das Ingenieur. Departement .... 52,210 Dollars Ol Cents , 

„ Grundeinlösung und Entschädigungen . 202,456 „ 26 „ 

„ den Unterbau 646,680 „ 07 „ 

„ den Oberbau ....... 462,691 „ 07 ,. 

„ Gebäude 8,339 „ 00 „ 

„ Wagen 20,464 „ 23 „ 

„ Diverse, Regiekosten etc 33,623 „ 92 „ 

„ Interessen . . . . . 34,062 „ 69 „ 

Summe 1,360,527 Dollars 25 Cents. 



HBWHAVBIV-HARTFOBII EISEWBAHN. 3I5 

Bei ^zlidier Vollendung wird die Meile Bahn sammt allem Zagehfir 25»000 Dollais , der ganae 
Bau also i,^7&,(itlO Dollars gekostet hal)en. 

Der Preis eines Platzes auf der Eisenbahn war zwischen Norwich und Worcester auf 
2 Dollars , zwischen Norwich und Bostoii auf 3 Dollars festgesetzt. Da die Länge der Bahn zwi- 
schen' den zwei letzten StSdten 69 -)* 44 =s= 103 Meilen beträgt, so ist der Fahrpreis pro Meile 
nur 2.9 Cents , was bedeutend weniger ist, alff bei andern Americanischen Eisenbahnen. Der Preis 
eines Platzes pro Dampf boot von Norwich nach IVew-York oder zurück ist/ laut einem zwischen 
der Eisenbahngesellschafl und den Dampfboot -Eigenthumern bestehenden Vertrag, nur 2 Dollars^ 
mithin kostet die Fahrt von IVew-York nach Boston über Norwich und Worcester , bei 233 Meilen 
Entfernung, nur 5 Dollars oder 2.15 Cents pro Meile. Der ganze Weg wird in 15 Stunden zurück«* 
gelegt, indem nur an jenen Puncten angehalten wird, wo Holz oder Wasser einzunehmen ist Für 
Güter war der Frachtlohn zwischen Norwich und Boston auf 5. Dollars festgesetzt , was pro Tonne 
pro Meile 4.85 ausmacht. — Die Compaguie versprach sich von der Einführung dieses niedem 
Tarifii sehr günstige Resultate. 

Es bleibt hier noch zu bemerken , dass die Votlendung der Long-island Eisenbahn* bis Green«* 
port^ von welcher Seite 228 und 287 gesprochen wurde, auf die Norwich- Worcester Bahn keinen iiaoh« 
theiligen Einfluss ausüben kann , indem von Greenport nach Norwich nur 28 Meilen , oder um 3 Mei- 
len weiter ist, als nach Stonington; — 



Ausser den bisher angeführten, sind in den (östlichen Staaten noch folgende l^isenbahnen 
und Canile, theils schon ausgefOhrt, theils iin Bau begriffen; und zwar: 

Im Staate Connecticut: 

DIJE NBWHAVEN-HAaTFORB EIWBNBAHN. 

Diese verbindet die zwei wichtigsten Städte in Connecticut, Hartford und Newhaveu, 
nnd soll zugleich noch weiter gegen Norden , bis nach Springfield , verlängert werden. Sie gewährt 
dann denselben Vortheil, wie die Norwich -Worcester Bahn, mit welcher sie paralleF lauft, indem 
die Dampf boote von New -York nur bis Newhaven zu gehen haben werden, von wo die Beisenden 
per Eisenbahn über Hartford, SpringGeld und Worcester nach Boston gelangen können. Die Ent- 
fernung von New- York nach Newhaven zu Wasser ist bloss 77 Meilen. 

Die Charterfur diese Eisenbahn wurde im Jahre 1835 ertheilt und im Juli 1836 der Bau 
begonnen. Die erste Hälfte der Linie von Newhaven bis Meriden auf 18 Meilen Länge wurde im 
Decemb^r 1838, und die ganze 37 Meilen lange Bahn bis Hartford im December 1839 eröffnet. — 
Die Entfernung von Hartford bis Springfield betiigt noch weitere 28 Meilen, demnach wird die 
ganze Länge ier Bahn bis zum Anschlüsse an die westliche Eisenbahn 65 Meilen ausmachen. 

Da von Springfield bis Boston die Entfernung per Eisenbahn 54} -f~44 =s 98i Meilen ist, so 
kann nach Vollendung der Bahn von Hartford bis Springfield die Reise von New-York nach Boston 
77 Meilen weit per Dampfboot und 163i Meilen, per Eisenbahn gemachl werden, und die Cresammt* 
länge dieser Route wird 240 Meileir ausmachen. 

Die Kosten der Eisenbahn von Newhaven bui HartfcH^ erstreckten sich auf beiläufig 750,00§ 
Dollars oder auf etwas mehr als 20,000 Dollars pro Meile. In den ersten 9 Monaten des Bahnbe- 
triebes, nämlich vom December 1838 bis September 1839 » betragen die Einnahmen auf der erifff- 

40* 
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neten Strecke von 18 Meilen swiedien Hewliaven und Heriden • • . • 81,934 Dollara, 

die Betriebeauiilag^en waren dagegen • . lltSOO * ^ 

mithin die Nettoeinnahme • 20,434 DoUara» 

= 6 pCt. (jahrlich) der Baukosten dieaer Strecke m 450,000 Dolhira. 

In Newhaven beginnt der 

Farmington - Canal und erstreckt sich 68 Meilen weit bis zur Nordgrinse des Staalea 
Connecticut, von wo er durch den, Seite 251 erwähnten Hampshire -Hampden- Canal im Staate 
Massachusetts 20 Meilen weiter bis nach Northampton am Connecticut- FInase fqrtgesetst ist. Dieser 
Canal wurde bereits im Jahre 1828 vollendet und hat 600,000 Dollars gekostet Sein ganzes Ge- 
fUle betrigt 218 Fuss ; die Weite an der Oberfläche ist 36 Fuss , die liefe 4 Füss ; die Länge der 
Schleusenkammern 80 Fuss^ deren Weite 12 Fuss. Die Schleusen sind von Holz. Am Anfangs* 
punct des Canals zu Newhaven ist ein Bassin , welches 20 Acres einnimmt 

Der Canal von Newhaven bis Northampton von 78 Meilen Länge wurde in Opposition zur 
SchiffTahrt auf dem Connecticut angelegt und ist als eine ganz misslungene Unternehmung zu be- 
trachten. Der Verkehr auf demselben ist so gering , dass die Revenuen kaum hinreichen, die Auslagen 
SU decken. 

Der Enfield- Canal, ebenfalls im Staate Connecticut, wurde angelegt, um die Falle die- 
ses Namens im Connecticut -Flusse zu umgehen und hat 5« Meilen Länge. Die 3 Schleusen haben 
jede ein Gelalle von 10 Fuss, sind 90 Fuss lang und 20 Fuss weit — 

Eme dritte Eisenbahn, die im Staate Connecticut von Saden nach Norden geht, ist die 

HO USA TONIC -EISENBAHN, 

welche in Bridgeport am Long - Island Sound anfingt, das Thal des Uousatonic- Flusses verfolgt, 
die nördliche Gränze des Staates überschreitet, und dann im Staate Massachusetts unter dem IVamen 
,3erkBhire Railroad" bis nach Weststockbridge fortgesetzt wird« Das Privilegium f&r diese Unter- 
nehmung wurde im Jahre 1836 ertheilt ; es ermächtigte die Gesellschaft , eine Bahn von der nörd- 
lichen Gränze des Staates Connecticut durch das Thal des Housatonic bis nach Bridgeport zu bauen« 
Im darauf folgenden Jahre wurden vom Ingenieur R. B. Mason die Vermessungen gemacht , und die 
ganzen Baukosten der 73 Meilen langen Bahn zu 1,040,000 Dollars angeschlagen. — Zwei C^utra- 
lienten, die Herren Bishops und S^kes, machten die OiTerte, den 'ganzen Bau f&r die Summe von 
936,000 Dollars herzustellen , und zugleich f&r 300,000 Dollars Actien statt barer Bezahlung zu neh- 
men» Dieses Anerbieten wurde angenommen, und da auch die Stadt Bridgeport auf 150,0(H) Dol- 
lars unterzeichnete, so konnte man im Juli 1837 den Bau wirklich beginnen. IVebst den er- 
wähnten 450,000 Dollars wurden von Privaten ebenfalls f&r 250,000 Dollars Actien subscribirt , und 
zwar durchaus von Personen , die in der Gegend der Bahnlinie wohnen und , so wie die Stadt Brid- 
geport, in der Ausführung der Unternehmung anderweitig interessirt sind. * 

Das Thal des Housatonic hat eine centrale Lage zwischen den beiden schiffbaren FIQssen Con- 
necticut und Hudson , von deren jedem es im Mittel gegen 40 Meilen entfernt ist Der Housatonic- 
Fluss hat ein sehr starkes Gefalle und liefert eine bedeutende Wasserkraft Auch ist das Thal 
sehr reich an Mineralien, vorzQglich an Eisenerzen, Marmor und Granit^ und zugleich sehr frucht- 
bar und gut angebaut. Sind diess Umstände, welche auf den Nutzen und die gute Verzinsung der 
Bahn schlieasen lassen, so ist zugleich das Terrain von der Art, dass es eine sehr biHige Her- 
stellung derselben mit guten Niveau Verhältnissen gestattet Die gr5sste Steigung überschreitet nicht 
40 Fuss pro Meile (1 : 132) und der kleinste Krikmmungshalbmesser ist 1000 Fuss. 



BISEKBAHlfflir IN DElff Al^TLICHElff STAATBIV. 3^7 

Die Aiuf&hraiig der Bahn geschieht darch die genannten Contrahenten nadi den genau ver* 
fiUMten Planen, unter Aufsicht einet von der Compagnie angestellten Ingenieurs. Mit Anfiing eines 
jaden Monats werden die im verflossenen Monat geleisteten Arbeiten abgemessen , und der Betrag 
hieflir, mit Abasug eines Drittheils, welches als Einzahlung auf die subscribirten Actien zurQckbe» 
halten wird, an die Contrahenten ausgezahlt. Da die letztern ihre Actien nicht transferiren dürfen;' 
so besitzt die Compagnie hierin eine hinlängliche Garantie Itir die Vollziehung des Contractes. 

Die sudliche Hälfte der Bahn von Bridgeport bis New-Milford, von 35 Meilen Länge, wurde 
zuerst in Bau genommen und im December 1839 eröflhet. Der Contractspreis für die Herstellung 
des Unter- und Oberbaues in der ganzen Länge von 73 Meilen Länge war, dem Angeführten zufolge, 
936,000 Dollars, oder 12,822 Dollars pro Meile. Mit Einschluss der Grundeinlösung, der Gebäude 
und Transportmittel, werden sich die Kosten pro Meile Bahn auf 15,000 Dollars belaufen, und mit- 
hin die ganze Unternehmung auf 1,095,000 Dollars zu stehen kommen. — 

Die Verlängerung dieser Bahn durch den Staat Massachusetts oder die Berkshire Eisenbahn 
soll 25 Meilen lang werden. Die ganze Länge der Bahnlinie von Bridgeport bis Weststockbridge 
wird also 98 Meilen betragen. 



Im Staate Rhode-Islan4 
Ist ausser der Bahn von Providence nach Stonington noch keine andere unternommen 
worden. — Der Blackstone-Canal, weldier von Providence bis Worcester geht, durchsdmei- 
det diesen Staat in einer kurzen Strecke. 

Im Staate New-Hampshire 
befindet sich die Lowell-IVashua Bahn mit etwss mehr als dem dritten Theil ihrer Länge. FQr 
die Verlängerung dieser Bahn bis Concord hat sich eine Compagnie gebildet 

Die Boston -Maine Eisenbahn (siehe Seite 272), eine Verlängerung der Boston • Portland 
Bahn, ist dermalen bis Exeter, 15 Meilen von der Gränze des Staates Massachusetts, ausgeführt. 

Die östliche Eisenbahn im Staate New-Hampshire, welche an der Gränze von 
Massachusetts ihren Anfang nimmt und längs der Meeresküste bis Portsmouth sich erstreckt, wurde 
als Fortsetzung der gleichnamigen Eisenbahn im Staate Massachusetts bereits auf Seite 278 beschrie- 
ben. Ihre Länge lieträgt 15f Meilen; rechnet man hiezu die Boston -Maine Eisenbahn mit 15 Mei- 
Imi uad einen Theil der Nashua -Lo well Bahn mit ik Meilen, bo beträgt die ganze Länge der Ei- 
senbahnen in diesem Staate 35| Meilen. 

Im Staate New -Hampshire wurden auch mehre kurze Canäle zur Umgehung der Fälle des 
Merrimack angelegt; diese sind: der Bow-Canal von | Meilen Länge mit 4 Schleusen und 25 Fuss 
Gefalle; der Hoosket-Canal, i Meile lang, mit 3 Sdileusen und 16 Fuss Gefalle; der Arnos- 
keag-Canal, 1 Meile lang, mit 9 Schleusen und 45 Fuss Gefalle; der Union-Canal von 9 
Meilen Länge mit 7 Schleusen; endlich der SewaU's-falls-Canal von | Meile Länge. Die ganze 
Länge dieser 5 Canäle beträgt zusanmien 11 1 Meilen, und ihre Kosten haben, sich auf circa 150,000 
Dollars belaufen. 



31g KISENBAHNEN IN DEN tfSTLICHBlff «TAATBN. 

Im Staate Vermont 
kt bis jetzt noch keine Eisenbahn su Stande gekommen, obachon für mehre deraelben Chartera 
ertheilt Worden sind. — Auch beaitzt dieaer Staat keine Can&le» mit Auanahme einiger ganz kar- 
■en » die zur Umgehung der Falle dea Connecticut angelegt wurden« 

Im Staate Maine 
wurde von der Legislatur im Jahre 1836 ein »Board of internal improvement** (Comite (&r in- 
nere Communicationen) gebildet. Diese« Comit^, welches aus dem Gouverneur, den Blitgliedem 
des Council und dem Land agent besteht , hat die Ausfuhrung der Werke innerer Communi- 
cationen in diesem Staate zu überwachen; indessen ist bis jetzt in diesem Fache noch sehr wenig 
geleistet worden. 

Die Bangor-Orono Eisenbahn» von 10 Meilen Linge, wurde von einer Compagnie aus- 
geführt, welche im Jahre 1835 eine Charter erhielt. Sie erstreckt sich von Bangor lings dbm 
rechten Ufer des Penobscot bis Orono, und wurde im Jahre 1836 eröflnet 

« 

Verschiedene andere Eisenbahnen wurden projectirt, sind aber noch nicht zur Ausf&hrung 

gekommen. 

Die Portland-Saco-Portsmouth Eisenbahn w&re als Fortsetzung der Ostlichen 
Bahnen in Massachusetts und New - Hampshire sehr wichtig, und dQrfte am ersten hergestellt 
werden. Die Charter hief&r wurde 1837 ertheilt; die Unge betragt 48 Meilen and die Baukosten 
wurden mit 800,000 Dollars veranschlagt 

Der Cumberland-Oxford Canal beginnt zu Portland und erstreckt sich bis zum Sebago- 
Pond in einer Lange von 20 k Meilen. Seine Weite ist 34 Fuss, Tiefe 4Fuss; die Zahl der Schleu- 
sen Cvon Holz) 26, mit 80 Fuss, Lange und 10 Fuss Weite; das ganze GeflUle des Canala betrigt 
260 Fuss. Er wurde im Jahre 1829 erSffnet und die Bankosten beliefen sich auf 250,000 Dollars. 
Durch die Herstellung einer Schleuse im Songo- Flusse und die Verbindung mehrer kleiner Seen ist 
dieSchiBTahrt auf 30 Meilen weiter ausgedehnt worden, so dass die ganze schiflfbare Lange 50i Meilen 
beträgt. Der Canal wurde von einer Actiengesellschaft ausgefiihct, weldie vom Staate ein Bank« 
Privilegium evhielt 



Als Fortsetzung der, am Schlüsse des zweiten Capitels mitgetheilten Tabellen Ober die 
Eisenbahnen des Staates New -York , geben wir in dem Folgenden eine vergleichende ZusaomieiH 
Stellung der Hauptdaten f&r die Bahnen in den Ost liehen Staaten, so wie der Resultate des Be» 
triebes der wichtigem , bereits seit längerer Zeit ausgeiührten Unternehmungen. 

Tabelle I gibt eine Uebersicbt sammtlicher, in den Östlichen Staaten ontemommenen , theils 
schon vollendeten, theils noch im Ban begriflTenen Bahnen. 

Tabelle II enthält eine Zusammenstellung des Verkehrs und der Einnahmen von 7 Eisen* 
bahnen im Staate tf assacfansetts ; wozu die Daten aus den gelieferten Beschreibungen der einzel- 
nen Unternehmungen genommen wurden. 

Tabelle III enthalt die Betriebsauslagen, Nettorevenuen, dann Transportkosten auf denselben 
7 Eisenbahnen. 
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320 BISBNBAHIIBII IM DBB ABTLICHBB BTAATBB. 

Hiertns bt so erwliea: 

1. Dass die Einnkhrung der Eisenbahnen in den Sstlichen Staaten im Jahre 1827 mil der 
kleinen Qnincj Balin begonnen hat; hierauf folgte eine Pauae von mehren Jahren, in welcher 
für Unternehmungen dieser Art nichts geschah, und erst im Jahre 1835 wurden 3, von Boston aosg^ 
hende Eisenbahnen eröffnet. Am Schlüsse des Jahres 1839 waren in diesen Staaten 21 Eisenbah« 
nen theils im Betriebe theils noch im Bau begriffen» mit einer Gesammtlange von 602^ Meilen» 
wovon 388i Meilen eröffnet waren. Sie wurden von 18 verschiedenen Actiengesellschaften unter- 
nommen ; die längste , einer einzigen Compagnie angehörige Bahn ist jene von Worcester nadi 
Weststockbridge, welche 117 Meilen misst, die andern sind grösstentheils von geringer Lange. 

2. Wenn man die westliche Eisenbahn, welche ein sehr hohes Gebirge fiberschreitet, 
ausnimmt , sind die Steigungen der Bahnen in den östlichen Staaten im Allgemeinen massiger, als 
im Staate J\ew* York, und es kann 40 Fuss pro Meile (1:132) als das Maximum angesehen werden. 
Auch die Krummungfen sind viel sanfter, da deren Halbmesser selten kleiner als 1000 Fuss sind. 

3. Während im Staate New -York beinahe alle Eisenbahnen bloss Flachschienen haben, sind 
jene in den östlichen Staaten durchaus mit massiven Schienen versehen, grösstentheils mit einem 
Gewicht von 55 bis 58 S pro Yard. Mit Ausnahme der Boston -Lowell Bahn haben alle Eisen- 
bahnen bloss einfache Geleise von 4' 8i'' lichter Weite, obschon der Unterbau fast durchaus fTir 
doppelte Geleise angelegt worden ist. 

4. Auf s&mmtlicheu Bahnen in den östlichen Staaten waren zn Anfang des Jahres 1840 
74 Locomotiven voriianden , welche flir 376 Meilen eröffneter Bahnen benfitzt vnirden ; im Mittel 
war also eine Locomotive f&r 5 Meilen Bahn hinreichend. Im Staate New -York genügte eine Lo- 
comotive flir je 9 Meilen Bahn , weil der Verkehr daselbst bedeutend geringer ist Nur auf einigen 
ganz kurzen Zweigbahnen , dann auf der ebenfalls sehr kurzen Q u i n c y • Bahn bedient man sich 
der Pferde zum Transport. 

5. Die f&r den Bau von Eisenbahnen in den östlichen Staaten bis 31. December 1839 ver- 
wendete Summe betrug bereits . • 16,413,233 Doli. 

]\acli den damaligen Ueberschl&gen , die, als auf frfihem Erfahrungen gegründet , 

kaum übersdiritten werden durften, war zur gänzlichen Herstellung der noch 

unvollendeten Bahnen nöthig 3,130,488 „ 

mithin werden die Baukosten von 602| Heilen Eisenbahnen im Ganzen • . 19,543,715 Doli, 
betragen , was im Durchschnitt pro Meile einfache Bahn sammt allem Zugehör 32,447 Dollars gibt 
Die Eisenbahnen in den östlichen Staaten kosten daher durchschnittlich 86 pCSt mehr, als jene 
im Staate New -York. 

D^ grösste Theil dieser Summe wurde von Privat -Actionnaren eingezahlt; doch hat der 
Staat Massachusetts, wie aus den Beschreibungen der einzelnen Bahnen hervorgeht, 6 Compag- 
nien Darlehen zum Gesammtbetrag von 4,540»000 Dollars bewilligt , und zwar 

f&r die Nashua -Lowell Bahn • . 50,000 Dollars, 



„ Boston - Portiand Bahn . 

„ östliche Eisenbahn 

„ New-Bedford - Taunton Bahn 

>, Westliche Eisenbahn • 

9, Norwich - Worcester Bahn . 



150,(MM) „ 

590,000 ,, 

50,(M)0 n 

3,300,000 „ 

400,000 H 



zusammen 4,540,000 Dollars. 

Nebstbei subscribirte der Staat f&r 1 Million Actien der 
westliche Eisenbahn, und zahlte ein • • • 400 ,00 „ 

Summe 4,94(MNH) Dollars; 

es hat alao der Staat Massachusetts 5 Millionen Dollars f&r die Herstelluug von Eisenbahnen beigetragen. 
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322 EISENBAHIVBIV IN DEN ÖSTLICHEN STAATEN. 

Diesem Ausweise zufolge bestand bei 7 , seit ISn^^erer Zeit eröffneten Eisenbahnen im Staate 
Massachusetts » die eine GesammtlSnge von 167^ Meilen haben und im Durchschnitt 42,525 Dol- 
lars pro Meile kosteten » der jährliche Verkehr durchschnittlich in 97«000 Reisenden und 18,500 Tonnen 
G&terfracht. Der Preis eines Platz^es war im Mittel 3.96 oder beinahe 4 Cents pro Meile» mid der 
mittlere Frachtpreis pro Toilne pro Meile betrug 7.6 Cents. 

Die Zahl der Meilen , welche simmtliche Trains auf diesen Bahnen in einem Jahre znr&ck- 
legten, war 417,000 Meilen, mithin wurden 417,000 : 167 J = 2492 Fahrten oremacfat, was pro Tag 
im Mittel 2492 : 365 = 6.8 Fahrten in beiden Richtungen, oder 3.4 Fahrten in jeder Richtung gibt. 

Auf den Bahnen im Staate Massachusetts werden die Guter in besondern Trains befördert, 
und zwar wird beiläufig der dritte Theil der Fahrten mit Gutern und der Rest mit Passagieren 
gemacht; woraus sich ergibt, dass die mittlere Zahl der Passagiere in einem Train = 97,000:1661 
= 58.4, die mittlere Ladung an GOtern = 18,500:831 = 22.3 Tonnen war. 

Die Zahl der, auf den 7 in der Tabelle angeführten Eisenbahnen verwendeten Locomotiven 
war, wie aus Tabelle I zu ersehen ist, 44; es legte also im Mittel eine jede Maschine in einem 
Jahre 417,000:44 = 9477 Meilen zurück. 

Die gesaromte jahrliche Bruttoeinnahme auf allen diesen 7 Bahnen betrug: 

Vom Transport der Reisenden . 642,581 Dollars, 

„ Gütertransport 235,268 „ 
von andern Quellen 18,990 „ 

zusammen 896^839 Dollars. 

Die Bruttoeinnahme pro Meile Fahrt war daher 215 Cents und pro Meile Bahnlange 5359 
Dollars; mit den Baukosten (42,525 Dollars pro Meile) verglichen, war also die Bruttoeinnahme 
= 12.6 ppt. 

Es muss hier bemerkt werden, dass die in der Tabelle angeführten Bruttoeinnahmen der 
verschiedenen Bahnen als Durchschnitt von mehren Betriebsjahren erscheinen, und dass das Ver- 
hältniss derselben zu den Baukosten mit der Zunahme des Verkehrs jedes Jahr besser wird Im 
Jahre 1839 waren die Bruttoeinnahmen sämmtlicher 7 Bahnen sss 1,043^58 Dollars, 

mithin pro Meile Bahnlänge s= 6,236 „ 

was 14 1 Procent der Bauauslagen von 42,525 Dollars ausmachte. 

Man wird hieraus ersehen, dass Verkehr und Einnahmen auf den Bahnen in Massachusetts 
viel grösser als auf jenen im Staate New -York sind (vergl. Tab. II, Seite 242); gerade in dersel- 
ben Proportion sind aber auch die Baukosten der erstem grösser, wesshalb das Verhältniss der 
Bruttoeinnahme zu dem Aulagscapital in beiden Staaten beinahe ganz gleich erscheint. Dieses auf- 
fallende Resultat ist kein zufalliges, und beruht vielmehr darauf, dass man in America bei der An« 
läge der Bahnen sich stets nach dem zu erwartenden Verkehr richtet und, je nach der Grösse 
desselben , einen mehr oder minder kostspieligen Bau ausfuhrt. Es geschah mit Rücksicht auf den 
geringen Verkehr, dass man im Staate IVew-York den Bahnen viel grössere Steigiuigen und schfa^ 
fere Krümmungen gab , als im Staate Massachusetts und dass der Oberbau dort beinahe durchgängig 
mit Flacbschienen versehen wurde. 
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324 ElSENBAHlCEll IN DEH ASTLICHEU STAATEN. 

Dieser ZiMammenstellang sarolge betni«^ die jUiriidie Brnttoeinnahine bei alleii 7 Bthnen , 

von 167 J Heilen Unge» 896339 Doli.» pro Meile 5359 DoIL 

Die jährlichen Betriebsanslagen waren . 395,448 „ dto. 2363 „ 

Mithin der jährliche Nettogewinn . . 501391 DolU dto. 2996 DoU. 

Die BetriebsanslageB machten daher 44 pCt. Ton der Bruttoeinnahme aus, um 4« pCt. weniger 
als bei den Eisenbahnen im Staate New -York (siehe Seite 245>. Der Nettogewinn war = 56 pCt. 
von der Bnitlorevenue. ^ 

Vergleicht man den Nettogewinn pro Meile Bahnlänge (2996 Doli.) mit den Baukosten der 
Bahnen , ebenfalls pro Meile berechnet (42325 Doli.), so sieht man , dass der eratere von den letJE- 
tern im Mittel 7 pCt. ausmachte. Wie weiter gezeigt werden wird , hat sidi bei den angeßihrteD 
Bahnen im Jahre 1839 eipe nodi viel bessere Verzinsnng ergeben. 

Eine Vergieichang sirantlicher Betriebsaaslagen mit der Zahl der Meilen, welche von den 
Trains auf sämmtlichen Bahnen aurfickgelegt wurden, seigt, das die Kosten einer Meile Fahrt eines 
Train durchschnittlich 95 Cents betragen haben. Die Einnahme pro Meile Fahrt war 215 CenU , 
mithin der Nettogewinn 120 Cents. Am billigsten war der Betrieb der Boston -Worcester Bahn; 
denn bei derselben waren die Auslagen pro Meile Fahrt nur 80 Cents. Der Unterschied swischen 
diesen Auslagen und jenen bei der Boston - Providence Bahn beträgt nicht weniger als 19 Cents , 
obscbon beide Bahnen gleiche Lange, beinahe gleiche SteigungsverhUtnisse haben und die Provi- 
dence -Bahn ^ sogar noch den Vortheil eines bedeutend .grossem Personenverkehrs besitst Man 
sieht hieraus am besten, wie sehr, selbst bei ganz gleichen Umständen, die Betriebsauslagen sweier 
Bahnen von einander differiren können, und dass daher auf die Art der Leitung des ganaen Ge- 
schäftes, so wie auf die Fähigkeiten der demselben vorstehenden Individuen von Seite der Eisenbahn- 
Compagiiien ein viel grösseres Crewicht gelegt werden sollte» als diess in der Regel m geschehen pflegt 

Die Beiorderuiigskosten eines Reisenden pro Meile haben im Mittel 1.63 Cents, jene einer 
Tonne Fracht pro Meile 4.26 Cents betragen. Bei der Boston -Lowell Bahn waren die Beförde- 
rungskosten pro Tonne pro Meile der ganzen bewegten Masse, inclusive der Wagen, 2.52 Cents» 
bei der Boston- Worcester Bahn 2.55 Cents, oder sehr nahe dasselbe. Bei der erstem betrug die 
Ladung an Personen und Gütern, oder die nutzbare Last, 42.4 pCL, bei der letztem 37.5 pCt der 
ganzen fortbewegten Masse , inclusive der Wagen. 

Wenn bei den Bahnen im Staate New -York, trotz des durchschnittlich viel geringem Ver- 
kehrs die Auslagen pro Meile Fahrt nur 87 i Cents, die Transportkosten pro Passagier pro Meile 
1.78 Cents betragen haben , so zeigt diess, dass man dort, nachdem man zwischen Anlagskosten und 
Brattoertrag das richtige Verhältniss getroffen hatte, auch dahin strebte, durch Beobachtung einer 
grösstmöglichen Oeconomie zwischen Einnahmen und Auslagen ein gleich gutes Verhältniss zu erzielen , 
wodurch allein es nur gelingen konnte, den Nettoertrag der Bahnen auf durchschnittlich 6 \ pCt. 
SU bringen. 

Die mittlere Geschwindigkeit ist bei den Bahnen in MassachusetU mit Passagieren 18 bis 24, 
mit Gütern 10 bis 12 Meilen pro Stunde , wobei aber die Aufenthalte nicht mitgerechnet sind. Auf 
den Eisenbahnen in New -York ist die Geschwindigkeit geringer, weil dieselben viel leichter gebaut 
und nur mit Flachschienen versehen sind. 

In den Berichten , welche die verschiedenen Eisenbahn - Compagnien jährlieb an die Legisla- 
tur zu erstatten haben, sind jedesmal die aus verschiedenen Quellen herriilirenden Einnahmen jeder 
Art , so wie die Betriebsauslagen , letztere in 3 Hauptclassen abgetheilt , angeführt. 

Aus diesen Berichten wurde folgende Zusammenstellung der Betriebsresultate der 7 ange- 
fiihrten Bsdinen f&r das Jahr 1839 gemacht und das Verhältniss der Bruttoeinnahme au den Ausla- 
gen, so wie zu den Baukosten , das Verhältniss der Nettoreveiiue zu den letztern , endlich die Divi- 
dende beigeftgt. 
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326 EISENBAHNEN IN DEN ÖSTLICHEN STAATKN. 

« 

Im Jahre 1839 war also bei den Eisenbahnen in Hassachuaetta da« Verhiltnias der Bntto» 
nähme zu den Betriebsaualagen noch vortheilhafter als früher, narolich wie 100:41. 

Die Unterhaltung von 167 J Heilen Eisenbahnen kostete in diesem Jahre 67,633 DoUan. m 
die Heile im Durchschnitt 404 Dollars. Aus dem Ausweise auf Seite 247 gehl dagegen hervor, im 
hei 2104 Heilen Eisenbahnen im Staate New -York» welche s&mmtlich mit Clachacfaieiien Tcneh 
sind, die jihrlichen Unterhaltungskosten einer Heile nur 343 Dollars betnig;en haben. Voodeii 
Bahnen im Staate New -York, für welche dieser Durchschnitt genommen ist» haben 4 eines «r 
bedeutenden Personenverkehr, und eine von diesen» die Hohawk- Hudson Bahn» hat ein doppä 
Geleise und 2 schiefe Flächen, während eine andere, die Harlem-Bahn, durch die StraneiK 
Stadt gefuhrt» daher weit kostspieliger zu unterhalten ist. Dieses iftr die Bahnen in \ew-Y« 
so auff^lend günstige Resultat kann am besten die Einwendungen widerlegen , die man mit Kü 
sieht auf die Unterhaltuugskosten der Bahnen gegen die Anwendung der Flachachienen uwt 
eben pflegt. 

Die Unterhaltung der Locomotiven und Wagen kostete bei den Eisenbahnen in MafwaduHrtn 
71,523 Dollars oder, da sämmtliche Trains beiläufig 420,000 Heilen auHkckleg^en • 17 Ceab p 
Heile Fahrt Bei den Eisenbahnen im Staate Kcw -York sind die Auslagen dieser Rubrik ebe^ 
geringer und es ist eine in America anerkannte Thatsache» dass Locomotiven und Wagen sichU 
massiger Creschwindigkeit auf Holzbahnen mit Flachschienen weniger abnBtaen » als auf Bahnes m 
massiven, unter dem Drucke weniger nachgebenden Schienen. 

Die Bruttoeinnahme hat im Jahre 1839 bei den erwähnten 7 Bahnen hn Mittel 14| nCl, k 
Nettorevenue 8| pCt. der Baukosten betragen; dieses kann bei den veriiältniaamSssig liedeatesb 
Kosten dieser Bahnen als ein sehr Rüstiges Resultat angesehen werden. Die bei den xefwdaxk 
nen Unternehmungen vertheilten Dividenden waren 6 bis 8 Procent 



VIERTES CAPITEL. 

CANÄLE UND EISENBAHNEN IM STAATE OHIO. 
DAMPF8CHIFFFAHRT AUF DEN SEEN. 

Das CaDal - Sj'Blem im Staate Ohio. — Die StaaU - Canäle. — Gesetz fQr die Unterstfitzung der Privat - Unterneh* 
munden. — • Beschreibung' des Ohio-Canals — CaDalschiffTahrt ; Zolltarif; Revenuen und Auslagr^n; Verieehr — 
j^ersonentransport; Gütertransport; Transportkosten; Prachtpreise. — Miami - Canal. — Beschreibung: der Bisenb^- 
iien< Mad-rtver und lake-Brie «^ Utile • Miami — Monroevllle-Sandusky — Gleveland - Newbnr^ «^ Cleveland- 
Wamn->Piltabur9 — Firirport-Painavilto ^ Ohio. — Uebemieht der RinseiÜMluien im StaMe Ohio. 

Dampfschifffahrt auf den Binnenseen. — Geschichte — Liste der vorzü^lichsteu Dampfschllfe — Beschrelbnni^ 

und Eetrieb der Dampftchiffe: ,,Brle/< „1IllnoiB<< imd „Unites Staates.«*— DampftchffilUirttf-Vereitt — Ver^I- 

chung der TraosportkoMen auf DampIMiif'ea mll Jenen auf Canilen und Eiaenbakhe». 



CANALE IM STAATE OHIO. 

Die erste permanente Niederlassung in dem Gebiet, welches jetzt den Staat Ohio bildet, 
fand im Jahre 1788 statt; im Jahre 1789 erhielt das Land eine Territorial - Regierung und den IVa- 
raen Westliches Territorium; erst im Jahre 1802 wurde Ohio zu einem unabhänofiofea 
Staat gebildet. Im Jahre 1790 zählte Ohio nur erst gegen 3,000 Einwohner; 

im Jahre 1800 war die Zahl der Einwohner 45,365, 
1810 „ „ 230,760, 

1820 „ „ 581,434, 

1830 „ „ 937,637, 

im Jahre 1839 wurde die Zahl der Einwohner bereits auf IJ Million geschätzt*); in einem halben 
Jahrhundert war also aus einer unbewohnten Wildniss einer der bevölkertsten , fruchtbarsten und 
wohlhabendsten Staaten der Union entstanden. 

Kaum hatte New- York durch den unternommenen Bau des grossen Erie-Canals gezeigt, 
von welcher Wichtigkeit die Herstellung verbesserter, innerer Communicationen für ein Land sein 
miisse, so dachte man in dem jungen Staate Ohio, welcher damals nur 500,000 Einwohner zählte, 
daran, das gegebene Beispiel nachzuahmen, und in der Botschaft des Gouverneurs an die gesetz- 
gebende Versammlung vom 8. Januar 1819 finden wir die Nothweudigkeit und Wichtigkeit der 
Anlage eines Canals zwischen dem Erie-See und dem Ohio -Flusse auseinander gesetzt Im Feb- 
ruar 1820 passirte auch bereits ein Gesetz, laut welchem bei dem Congresse der Vereinigten 
Staaten um eine Schenkung von Ländereien zum Behuf der Ausfuhrung dieses Canals angesucht 
werden sollte und 3 Commissäre beauftragt wurden, zur Ausmittlung der besten Trace für einen 



*) Der Census Im Jahre 1840 er|^ 1,519,467 Seelen. 
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Ctoal swiflcben dem Erie-8ee und dem Ohio-FluM die nöiliigeo VenneiMiigiaa ▼omwielmen. Dft 
der CongreM das Verlangen dea Staates Ohio nicht erflkUte, so geschah vor der Hand audi nidits 
von Seite der Commissare , und erst im Winter des Jahres 1822 wurde der Gouverneur in einer 
Acte autorisirt, einen erfahrenen Ingenieur anaustellent welcher unter Aufsidit von 7 hiem er> 
nannten Commissiren die erforderüdiea Vermessungen, Plane und Ueberschlige madMu sollte. 
Zur Bestreitung der Anlagen wurde ein Betrag von 6060 Dollars aus^ der Staatscasse angewiesen. 
Im Jahre 1823 wurden die Vermessungen, für welche man von Zeit au Zeit kleine Summen au»> 
setate, fortgesetzt und am 4L Februar 1825 passirte die Ade: Mfltr die Herstellung von iii- 
nern Communicationen im Staate Ohio mittelst schiffbarer Canile.** Die we- 
sentlichsten Puncto dieses Gesetzes waren folgende: 

1. Es wird eine Commission von 7 Canal - Commissiren eingesetzt » weldie die HenteUung 
eines Canals vom Ohio bis aum Erie-See iu der Richtung der Fl&sse Sdoto und Muskingum, und 
eines andern von Cinciimati bis Dajton au leiten und au beaufsichtigen hat. 

2. Es wird ein Fond unter dem Namen Canal- Fond creirt, welcher aus allen jenen Geldern 
SU bestehen hat» die sum Bdiuf der Anlage der CanSle auf irgend eine Weise herbeigesehaffl we^ 
den; die Verwahimg desselb en ' ist einer besondenit aus 3 Mitgiiedem bestehenden Commission, 
dem „Board Bf the Canal Fund** ftbertragen , welche autoriairt ist , von Zeit au Zeit Gelder auf 
den Credit des Staates, jedoch au keinem hOhern Zinsfuss als 6 pCt, aufiMUiehmeo. (Fikr daa Jahr 
1825 ward der Betrag des Anlehens auf 400,000 Dollars beschrinkt) 

3. FQr die Zahlung der Interessen und die endliche lllgung der in dieser Acte autorisirten 
Anlehen sind unwiderruflich bestimmt und angewiesen: die Nettoertrignisse der Canile» die Reve- 
nuen für Wasserprivilegien etc. , dann ein aolcher Betrag an jährlich au erhebenden Steuern , vrel» 
eher nebst den Qbrigen Einkünften noch erforderlich sein sollte. 

Die Qbrigen Paragraphe beziehen sich auf die Functionen der Canal-Commissire, auf die Art 
und Weise, wie die Grundeinl3sung zu geschehen hat» auf die Befreiung der Canal -Arbeiter vom 
MiUzdienste etc. Li $. 10 werden die Commissare beauftragt , sich an den Congreas und andere 
Landeigenthumer wegen unentgeltlicher Abtretung von Grundstücken zu verwenden , und in 
$.11 werden dieselben angewiesen, bis sp&testens am eraten Montag im December einea jeden 
Jahres mit den Canalfond • Commissfiren liber die empfangenen Geldier Abrechnung zu pflegen. 

Mehre andere , auf die Staatscanile Bezug habende legislative Acte paasirten in den darauf 
folgenden Jahren, und im Mai 1828 wurde, laut einer Actedea Congreases der Vereinigten Staaten,' 
dem Staate Ohio eine bedeutende Schenkung von Ltndereien , zum Behufe der Ausf&hrung der von 
demselben unternommenen Canalbauten, gemacht 

Der Bau des Ohio-Canals würde am 4. Juli 1825 in Gegenwart des Gouverneurs Clinton, 
der hiezu eingeladen worden war, mit grosser Feierlichkeit begonnen; kurze Zeit Aunuf, nämlich 
am 21. Juli 1825, wurde auch der Miami • Canal (von Cincinnati nach Dajton) angefangen. Da 
es nie an den nöthigen Geldmitteln fehlte, so konnte der Bau raach betrieben werden; am 4. Juli 
1827 ging das erste Canalboot auf dem Ohio -Canal, 38 Meilen weit, von Akren bis Cleveland; 
der ganze Canal, von Portmouth am Ohio bis nach Cleveland am Erie-See, wurde am 15. October 
1832 eröffnet. Der Miami -Canal war bereits im Jahre 1828 von Cincinnati bis Dajton vollendet. 

Am 1. December 1832 war die Länge der vom Staate Ohio ausgeflkhrten Canale bereits 
400 Meilen und die Gesammtauslagen f&r dieaelben hatten 5,163,725 Dollars 24 Cents betragen. 
Jedoch hat der Staat Ohio sich mit der Ausf&hrung der erwShnten zwei Caiiile nicht begnügt. Um 
den Nutzen dieser Art Communicationen allen llieilen des Landes angedeihen zu lassen, musste 
man den Miami- Canal ebenfalls bis zum Erie-See verlingem, dann von den beiden Hauptcanilen 
aus Nebencanile in verschiedenen Richtungen anlegen. Folgendes ist eine Liste slmmtlicher bisher 
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MlenNMuneseii fittalMiuiile mit AiigAbe ibrer Linfen umi der fltar dicMlbea bis 1. Daotsüier 1838 
anagde^n Summen: 

1. Der Ohio-CanaK i^n Portamoath bla CleiFeland» deaaas attaabriiche Beachreibug 
weiter folgen wirdL Unge dea Haoptcanab 309 Meilen, ant den Seilenarmen 333| Meilen. Ko* 
aien dea Baues bia 1. December 1838 • . 4,624,463 DoUara. 

2. Der Miami-Canal; dieser bat seinen Namen von dem Miasii-Floaae, deaaen Rieh* 
tnng er verfolgt, nnderslred^t sich von Cindnnali, der grössten und wichtigsten Stadt im Staate OhiOi 
bis ,nach Dajrton am Mad-Flaase. Lange mit einem Seitenarm xnr Speianng dea Canala 66 Meilen. 
ÜMkoalen bia 1. December 1838 . . . 1,020,000 DoUara. 

3. Verlängerong dea Miami- Canala^ von Dayton bia zum AnacUosse an den Wa*' 
baah-Erie Canal suDefiance. Lange 128 Meihsn, wovon die Strecke von Dayton Ins Piqaa 
bereits eröffnet ist. F&r die Herstellung dieses Canala hat der Congreaa dem Staate Ohio auf 5 
Meilen Entfemimg zu beiden Seiten des Canala abwechaelnd jede 2te Section oder OuadratmeUe 
Land geachenkt. Diese Grundstücke werden nun vom Staate Ohio in dem Haase , als ihr Wertb 
steigt , nach und nach verkauft und das dajfur eingegangene OeU ffir den Bau verwendet. Durch dieae 
Schenkung erleidet die Central - Regierung nicht nur keinen Verluat , aondern' erlangt vielmehr 
einen bedeutenden Gewinn, indem durch die Anlage dea Canala der Werth der iibrig bleibenden 
Hälfte der Ländereien auf mehr als das Doppelte steigt. Aus diesem Grunde konnte auch bei 
der Schenkung zugleich das Geaetz erlassen werden, dass diese Landereien nicht unter 2i Dollarn 
pro Acre zu verkaufen seien, während für andere der Minimum -Preis auf li Doli, pro Acre fest- 
gesetzt ist. Der Bau dieses Canals wurde im Jahre 1833 begonnen und die Auslagen betrugen bia 
1. December 1838 . . 693,284 Dollars; die Einnahmen vom Verkauf der Grundstücke hatten bis da- 
hin 365,^36 Dollars betragen. 

4. Der Wabash-Erie Caual (so weit, als er sich durch den Staat Ohio eratreckt). 
Dieser Canal, der den Erie-Sec mit dem Wabash - Flusse und mittelst des letztern mit dem Ohio 
verbindet, geht mit dem grössten Theil seiner Länge durch den Staat Indiana; im Staate Ohio 
miast er mit Einschhiss einiger Seitendurchstiche 89« Meilen. Den Bau, welchen man im Jahre 1837 
begonnen hatte, liofite mau im Jahre 1840 zu beendigen; bis 1. December 1838 waren die Aus-^ 
lagen hiefu^ 697,768 Dollars. — Auch fiir diesen Canal hat der Congreas, ao wie für die Verlänge- 
rung des Miami -Canals, eine Schenkung an Ländereien, und zwar in derselben Ausdehnung zu bei- 
den Seiten der Caiiallinie, bewilligt. Der liievon gelöste Betrag belief aich bia zum obigen Datum 
auf 297,304 Dollars. Von dem Punct an, wo sich der Miami -Canal mit dem Vl^abash - Erie Ca- 
nal vereinigt, bis nach Manhattan, dem Endpunct dea letztern, iat die Canalweite 80 Fuss und 
die Tiefe 6 Fuss. 

5. Der Vl^arren-Counly Canal, nach der Grafschaft, durch welche er sich erstreckt, 
so genannt. Er geht ^on Middletown nach Lebanon und ist ein Zweig des Miami -Canals. 
Lange 20 Meilen. Derselbe wurde von einer Privatgesellschaft unternommen, spater aber vom 
Staate angekauft; im Jahre 1839 war er bis 2 Meilen vor Lebanon vollendet Auslagen bis 1. De- 
cember 1838 . . 140,000 Dollars. 

6. Der Hocking- Caual. Eine Prlvatcompagnie baute vom Ohio Canal aus einen Neben- 
caual nach Lancaster \on 15 Meilen Länge. Der Staat unternahm hierauf die Fortsetzung desselben 
von f ^neuster durch das Thal des Hockuig- Flusses bis Athens, auf weitere 45 Meilen, und kaufte 
auch der Compagnie den Seitencanal bis Lancaster ab. Da der Hocking -Fluss sich in den Ohio 
mundet und von Athens aus lur Dampfboote schifl^bar ist , so wird mittelst dieses Canals eine neuei 
Verbindmig mit dem letztgenaimten Flusse hergestellt. Der Hocking- Canal ist beinahe ganz vol- 
lendet ; die Bauauslagen für denselben waren bis 1. December 1838 . . 250,340 Dollars. 

I Band. 42 
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7. Der WalkoDdinr-Canal. Dieser ist ebenfalla ein Arm des OUe-Caiiab md er i tge cki 
sich von einem Pnncte des letstem in der Nahe von R o s c o e» dem Walhonding - FInsse enllang, anf 
eine Entfeninng Ton 2i Meilen. Die Auslagen hieflkr waren bis i. Deoember 1838 287^86 DoUars. 
Dieser Canal soll in swei Richtungen noch writer veriingert werden, nimlidi in der RjiAfnng des 
Mohican - Flusses auTwirts bis LaudonsviUe , es 24 Meilen , und dem Vemon • Flosse eotkng bis 
Mount-Vernon, = 22 Meilen. 

8. Die Verbesserung oder Regulirung des Muskingnm« Flusses. Es besteht bereits ein 
schiffbarer Speisecanal swischen dem Ohio- Canal und dem Muskingum- Flusse bei Dresden. Voa 
dem leUtem Orte an wird dieser Fluss bis su seiner MAndung in den Ohio bei Marietta mittelst 
Wehre und Schleusen schiffbar gemacht. Die letstern erhalten 200 Fuss L&nge und 40 Fnss 
lichte Weite. Die Arbeiten sind bereits sehr weit vorgeschritten und die Aushgen hiefür haben Ms 
1. December 1838 betragen . . 525,643 Dollars. 

Folgender Ausweis enthUt eine Uebersicht aller Staatscanile mit Angabe ihrer Lingen und 
der bis 1. December 1^38 statt gehabten Auslagen» dann der sur Vollendung der verschiedenen 
Werke noch nöthigen Betrage und ihrer Totalkosten. Die letalem wurden bei den noch unvollen- 
deten Canalen nach den lotsten Ueberschlagen angenommen. 



Name der Caniie. 






Ohio 

Miami 

Verlängerung des Miami 
Wabasb-Erie . . . . 
Warren-County . . . 
Hockinsr 



Richtung der Cau&le. 



Walhonding 



Portsmouth nach Cleveland 
Ciucinnaü nach Dajton . 
Dajton nach Defiauce 
Indiana nach Manhattan . 
Middletown nach Lebanon 
Ohio^anal nach Athens 
lloscoe gegen M. Vemoii 



Un- 
ge Id 
Mei- 
len. 



Reguliruns: des Muskingum Dresden nach Marietta 






333> 
68 

128 
89i 
20 
60 
23 

100 



Bauiwla- 
gen bU 1. 
December 
1898. 



Dollan. 



ZurVoliea- 
dun; war 

noch erfor- 
derUch. 



Dollan. 



Gesammt- 
koeten. 



Dollar«. 



4,624.463 
1.020,000 
693.284 
697,768 
139.445 
250.340 
287,886 
525,643 



2,106,716 

1,302,232 

61,000 

542,660 

162,114 

504,357 



4,624,463 

1,020,000 

2300,000 

2.000,000 

200,445 

793,000 

450,000 

1,030,000 



Koeten 

pro 
Meile. 



Dollars. 



13,866 

15,000 
21375 
22.409 
ia022 
13,217 
19,565 
10,300 



Total 



82l|i>8,238,829 



4,679,079 



12,917,908 



15,720 



Man sieht hieraus, dau die sSmmtlichen vom Staate unternommenen Caniie mit Einschiusa der 
Schiffbarmachung des Muskingum • Flusses eine Länge von 821| Meilen haben, und dass hiefftr bis 
1. December 1838 bereits 8,238,829 Dollars verausgabt waren , während die ginzliche Vollendung 
s&mmtlicher Linien noch weitere 4,679,079 Dollars erforderte. Die Staats • Caniie werden 
demnach 12,917,908 Dollars , oder Im Durchschnitt 15,720 Dollan pro Meile kosten. Wenn man 
die Regulirung des Muskingum -Flusses nicht mitrechnet,' so entfallen fikr die Kosten der Caniie Im 
Mittel 16,471 Dollars pro Meile. 

Bis zu Ende des Jahres 1839 hatten die Auslt^n des Staates flir die obigen Bauten bereits 
9,500,000 Dollars betragen, und gegen 3,50(^000 Dollars waren nodi tOr Ihre Vollendung erforderlich. 

Ausser den Canilen wurde auch der Bau einer Chaoss^ im nSrdlichsten Theile des Staates', 
von Lower-Saiiduskj bis Perrjrsbui^ unternommen, deren Kosten auf 240,000 Dollars angeschla- 
gen waren. 
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VNTEESTCTZUNG der PRIVAT-UNTERNEHMUNGEIV. 



Bei der im VerhBltuiM zur Ausdehnung des Landes nach geringen BevAlkeruiig» die sich 
überdiess grSsstentheils mit der Agricultur abgibt > war nicht zu erwarten , dass die Anlage innerer 
Communicationswege von Privat- Compagnien ohne Unterstützung von Seite des Staates unter- 
nommen werden könne. Es wurde daher am 24. März 1837 ein hierauf Bezug habendes Gesetz er- 
lassen, weiches im Wesentlichen folgende Puncto enthielt: 

1. Jede bereits bestehende Eisenbahn- Compagnie, so wie jede, die in der Folge ge- 
Mldet werden sollte , ist zu einem vom Staate zu garantirenden Anlehen bis zum Betrage von einem 
Drittel des autorisirteii Actiencapitals oder der Ueberschlagskosteu für Bahn sammt Zugehör berecli- 
tigty sobald zwei Drittel des Actiencapitals oder der Ueberschlagskosteu der Bahn von Privaten 
subscribirt worden sind. Hiezu ist bloss nöthig, dass die Eisenbahn -Compagnie der Commission^ 
ftr öffentliche Bauten die Baupläne und Ueberschläge vorlege, worauf dann die Canalfond-Com- 
mission die Staatsschuldscheine ausstellt, die aber keine höhere Zinsen als 6 pCt. tragen und nicht 
spater als nach 20 Jahren einlösbar sein dürfen. Die Gesellschaft ist verpflichtet, Interessen und 
Capital zur gehörigen Zeit zu audilen, und muss dem Staate zur Sicherstellung ihr ganzes Ei- 
genthum verpfänden. 

Bevor die Canalfond-Commission einer Eisenbahn -Compagnie den ihr zukommenden An- 
theil an Staatspapieren verabfolgt, hat sie sich zu überzeugen, dass die Pläne und Ueberschläge 
der Compagnie von der Commission f&r öffentliche Bauten gut geheissen worden sind, dass die 
Bahn selbst von öffentlichem Nutzen sei und innerhalb 2 Jahre nach ihrer Vollendung einen reinen 
Ertrag von 2 pCt. der gesammten Auslagen liefern könne. Sie muss sich ferner die Ueberzeugung 
verschafft haben , dass bereits Subscriptionen im Betrage von zwei Drittel der Auschlagskosten vom 
Privaten statt liatten und so viel ausgegeben wurde, als nöthig ist, um dem Staate ftir den dar- 
zuleihenden Credit Sicherheit zu bieten; und zwar soll immer ein Drittel des autorisirten Darlehens 
zu verabfolgen sein, wenn vorerst die Compagnie ein Drittel ilires subscribirten Capitals eingezahlt 
und verausgabt hat. 

Wenn der Betrag des zu einer Zeit zu verabfolgenden Darlehens weniger als 50,000 Dollars 
ausmacht, so kann derselbe von der Canalfond-Commission in Barem statt in Staatspapieren über- 
liefert werden. 

2. Wenn der Präsident und die Directoren einer Chaussee-Compagnie dem Gouver^ 
ueur die Anzeige machen, dass die Subscriptionen zum gesellschaftlichen Capital bereits dem halben 
Betrag der Ueberschlagskosteu f&r wenigstens 20 Meilen der betreffenden Chaussee gleichkommen 
und dass der vierte Theil der subscribirten Gummen eingezahlt und ausgegeben worden ist : so soll 
der Gouverneur im Namen des Staates f&r ein Capital, welches dem von Privaten subscribirten gleich 
kommt, unterzeichnen. Vorerst hat jedoch die Compagnie dar^uthun, dass die Pläne und Ueber- 
schläge dem Board der öffentlichen Bauten vorgelegt und von demselben approbirt worden sind; auch 
darf für den Fall, dass die Strasse nicht kurzer als 20 Meilen werden sollte, das erste Actiencapital 
nicht geringer als 30,000 Dollars sein. So oft nun eine neue Subscription von Seite der Compagnie 
statt findet, hat auch der Gouverneur derselben beizulreten; doch braucht die Einzahlung von 
Seite ies Staates erst 30 Tage nach dem Termin, der f&r die andern Actionnäre festgesetzt ist, 
ZU' geschehen. 

Wenn Vermessungen und Anfertigung der Pläne ffir eine Chauss^ durch vom Staate ange- 
stellte Ingenieure vorgenommen und von diesem bezahlt worden sind^ wird der betreffende Betrag 
von der Subscriptions- Summe abgerechnet. Von dem Gewinn, den die Chaussee liefern sollte, 

erhält der Staat dieselbe Dividende, wie die Privat -Actionnäre. 

42* 
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3. Wenn der Prisident und die Directoren einer Canal- oder FlnsBreguliran|;s*6e- 
sellBchaTt dem Crouverueur in einem schriltlichen » beeideten Bericht die Aiiaeige machen» daaa 
Siibacriptionen sum Betrag von swei Drittel der Auscblagakosten statt hatten » und ein Viertel des 
rabacribirten Capitala wirklich eiugesahlt und fiir die Conatruction dea Canab etc. auagegeben wor* 
den iat, ao aoll der Gouverneur auf halb so viel» als das Privat- Actiencapital auamacht» unter» 
«eichuen; vorausgesetst, daaa die Subscriptioneo von Privaten sich auf wenigstens 60,000 Dollars be> 
laufen. Die übrigen Bedingiiiase sind den obigen , unter Nr. 2 aiigeflthrten, analog und bedür- 
fen hier keiner Wiederholung. 

4. Der Betrag der Darlehen und der Actiensubscriptiou von Seite des Staates darf in einem 
eifixelnen Jahre msamroen 3 Siillioneii Dollars nicht überschreiten; auch die jährliche Einsahlung auf 
eine» für eine einzelne Unternehmung gemachte Subscription niclit über 30»000 Dollars ausmachen. 

In Folge dieaes Gesetzes wurden vom Staate bis zum Schlüsse des Jahre« 1839 an 4 Eisen- 
bahn «Compagnieu Darlehen zum Gesammtbetrage von 233,515 Dollars gemacht; die Staatsschuld- 
scheine sind sammtlich zu 6 pCt ausgestellt und im Jahre 1856 in iVew-Vork einlösbar. 

l^^ür den Bau von 3 Caualen wurden vom Staate 625,000 Dollars subscribirt und hievon 
225,000 Dollars eingezahlt; endlich sind für die Herstellung %on 23 I^ndstrassen 1,694,950 Dollars 
subscribirt und 943,110 Dollars eingezahlt worden. Der Gesammtbetrag der Darlehen und Sub- 
scriptionen war daher 2,553,465 Dollars. 

Die von Privat -Compagnien unternommenen Canlle» bei welchen der Staat sich als A^ 
tionntr betheiligte» sind folgende: 

1. Der Pennsylvania -Ohio Canal, der den Zweck hat» den Ohio- Canal mit dem 
Ohio -Flusse zu Pittsburg in Pennsylvanien zu verbinden und dadurch eine Wasser - Commnnication 
zwischen der letztem Stadt und dem Erie-See herzustellen. Da zwischen Pittsburg und Phila- 
delphia bereits eine Verliindung mittelst Canftle und Eisenbahnen bestellt, so ist der Pennsylvania- 
Ohio Canal auch für die letztere Stadt von vorzüglicher Wichtigkeit. Er nimmt seinen Anfinig zu 
Akren » 38 Meilen von Cleveland (oder vom Erie - See) und erstreckt sich über Warren bis 2 Mei« 
len unterhalb Newcastie in Pennsylvanien , wo er sich an das Canalsystem dieses Staates anschliesst 
Die ganze Lliige des Canals ist 125 Meilen; die Eutfernung von Akren bis Beaver am OUo 
145 Meilen. Von Beaver wird der Canal in der Folge bis Pittsburg verlängert werden. Bis 
diess geschehen ist , müssen die Canalboote mit Dampfbooten auf dem Ohio dahin geschleppt werden. 

2. Der Whitewater-Cincinnati Canal verbindet einen Canal im Staate Indiana mic 
der Stadt Cincinnati und wird 22 Meilen lang. Der Whitewater- Canal in Indiana massle der 
Sdiwierigkeit des Terrains wegen auf einer kurzen Entfernung durch das Gebiet des Staates Ohio 
geflkhrt werden» was die Regierung des letztem nur unter der Bediiigniss zugab» dass ein Seiten- 
canaf nach Cincinnati hergestellt werden darf. 

3. Der Milan-Canal geht dem Huron-Iilusae entlang nach Milan in der NIhe des Erie- 
Sees» und hat eine Länge von 3 Meilen. 

Eine andere Unternehmung endlich» zu deren AuaHlhrung aber der Staat noch nichts bei- 
getragen bat» ist der Sandy- Beaver Canal» welcher von einer Privat -Compagnie bereits im 
Jahre 1835 unternommen wurde. Er fangt ebenfalls am Ohio -Canal» bei Bolivar» an und endigt 
aach zu Beaver ain Ohio -Flusse. Seine Lange ist gegen 80 Meilen und es wurden bereits gegen 
1 Million Dollars für den Bau verwendet. 
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Did Leitan; der dAeiillicIien JSauteB wl einer ComnaMiOB anTertrant, welche ane 5'IB^ 
giaedem besteht, von denen einer der Prieideiit und die 4 andern die wirkenden Commiaaire amd; 
jeder der ietatem erh&it einen oder mehre Canäle zugetheilt, deren Constroction oder Betrieb er 
au beauiaiohtigen hat. AuaMr diesen Commissiren sind noch 3 Canaifond-Commisslre wigt* 
stellt» die einen eigenen Board itkr die Besorgung der fiiiandellen Angelegenheiten Uiden und 
keinen Gehalt beaieben. 

Für jeden einselnen Canal werden besondere Appropriationen gemacht und eine eigene 
Rechnung geführt. Die den Bau leitenden Commissire beziehen die ndthigen Oelder durch die Ca- 
nalfimd - Comnnasion und verrechnen dieselben alle 3 Monate » wobei «e alle Quittungen und Belege 
eiitxusenden haben, die dann im Central • Bureau (zu Columbus) revidtrt werden. Pflr grSe- 
sere an Contrahenten zu leistende Zahlungen geben die Commissire Anweisungen» welche auf 
Ordre der Canalfond • Commission bei den Banken ausgezahlt werden. Die wirkenden Commissare 
stellen die Ingenieure an » und diese sind ihnen untergeordnet. 

Unter allen bisher angeführten Canälen im Staate Ohio ist der Ohio -Canal der grdsste und 
wichtigste und befindet sich am längsten im betriebe. Wir wollen daher in dem Folgenden eine 
ausf&hrliche Beschreibung desselben liefern» wozu die Daten theils an Ort und Stelle gesammelt» 
theils den hierüber erschienenen gedruckten Documenten entlehnt worden sind. 



OHIO -CANAL. 

Der Ohio- Canal » eine der grossartigsteii iimern Communications - Linien in den Vereinig- 
ten Staaten» verbindet den Erie-See mit dem Ohio -Flusse und luldet ein wichtiges Glied in der 
Wasserverbindung zwischen dem Golf von Mexico und dem atlantischen Ocean. 

Diese merkwGrdige schiffbare Wasserverbindung beginnt zu New -Orleans am Mississippi 
und endigt sich einerseits in New -York an der Mündung des Hudson und anderseits am Ausflusse 
des St. Lawrence -Stroms in den Golf gleichen Namens. Die Entfernung zwischen New- Orleans 
und New -York in dieser Linie ist 2746 Meilen, nämlich: 

die Lange des Mississippi von New- Orleans bis zur M&ndung des Ohio . 1080 Meilen» 
LSnge des Ohio von seiner Mündung aufwärts bis Portsniouth» dem Anfangs- 

punct des Ohio-Canals 655 »» 

Länge des Ohio-Canals von Portsmouth bis Cleveland am Erie-See 309 ,» 

Entfernuns: von Cleveland bis Buffalo, auf dem Erie-See . 194 9» 

Länge des Erie-Canals von Buffalo bisAlbanj 363 ' »» 

Länge des Hudson - Flusses von Albanj bis New -York .... 145 », 

Summe 2746 Meilen» 

oder beinahe 600 deutsche Meilen. 

Von dem Erie-See gelangt man auch über den Welland-Canal in den Ontario-See» von 
welchem der St. Lawrence -Strom ein Ausfluss ist und in Verbindung mit 2 andern Canälen» dem 
Rtdeau- und dem Lachiue - Canal in Canada» die schiffbare Linie zwischen den Seen und dem GoU 
von St Lawrence bildet. Die Entfernung von New - Orleans bis zur Hündung des St Lawrence be- 
träsrt zu Wasser 3200 Meilen. 

Beschreibwig des Cßnal^. — ]>er Obii^-CsMial endigt im Nojrden aan Cuyahega-Fhisse« 
eine halbe Meile von dessen Mündung in den Erie-See. Dieser Fluss bildet den Hafen von Cleve- 
faind und ist hinreichend tief f&r alle> Schiffe , die den See befahren. Damit sich der Fluss bei sei- 
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aer Mfiadiuig nidit venaade, wnrdoi 2 Hafendimrae Ipierä)» 180 Fmb tob einander^ 1200 Fiua 
weit in den See gebeut Dieea geacbah auf Koateu des General •Crouvernements» weldiee aliein f&r 
die Herstellung und Unterhaltung aller Hafen der Vereiiiaataaten su aoi^en hat. Der Caiial etdü 
mit dem FiuiM mittelat sweier Schleuaen in Verbindung, deren jede bei 6 Vm$ GefUle 100 Fun 
Lange und 25 Fuaa Weite bftt, damit grtaiere Segelachiffe in das Canal* Bassin gelangen können, 
weldies letztere beinahe i Heile lang und 120 Fuss breit ist. 

Von diesem Bassin geht der Canal in dem Thal des Cujalioga* Flusses aniwirts bis snm 
nördlichen Ende der sogenannten Portage- Wasserscheide, eine Entfernung von 38 Meilen, in 
welcher 44 Schleusen mit einem Crefalle von 395; Fuss vorkommen. Hierauf folgt ein 9 Heilen 
langes Niveau, welches 395 Fuss fiber der Ober flache des Erie-Sees, 491 Fuss ftber jener des 
Ohio - Flusses su Portsmouth (bei niederem Wasser) und 595 Fuss fiber der Oberfliche des Hudson 
SU AllMinj (Bur Fluthseit) erhaben liegt. Auf dieser Ebene befinden sich 3 kleine Seen , von wel- 
chen einer von | Meilen Lftnge , an der Wasserscheide zwisdien dem St Lawrence und dem Mis- 
sissippi gelegen , einen .Theil des Canals bildet. Der Pferdeweg wurde in demselben thetls mittelst 
einer schwimmenden BrQcke, theils mittelst eines Erddammes hergestellt. Vom sfidliclien Ende des 
Portage - Niveau steigt der Canal im Thale des Muskingum - Flusses 102 Meilen weit bis Websport 
hinab. Das ganze Gefalle auf dieser Lange ist 238.6 Fuss, die Zahl der Schleusen 29. Dieser 
Theil des Canals geht durch ein giiustiges Terrain imd konnte mit geringen Kosten ausge- 
f&hrt werden. 

In seiner weitern Richtung von Websport aus verlässt der Canal das Thal des Muskingum , 
nimmt eine südwestliche Richtung, indem er in den Thälern der Fliisschen Wakatomaka und Li- 
cking hinauf steigt, und erreicht 191 Heilen von Clevelaud die Licking- Wasserscheide, welche 
317 Fuss über der Oberfläche des Erie-Sees und 78 Fuss tiefer als die Portage -Wasserscheide sidi 
befindet. Die Entfernung von Websport bis zu diesem Puncte ist 42 Heilen, die Steigung 160 Fuss, 
die Zahl der Schleusen 19. Nördlich an dem Bergrücken, welcher hier die Wasserscheide zwischen 
dem Huskingum und Scioto bildet, liegt das grosse Reservoir, welches einen bedeutenden Theil 
des Canals mit dem nöthigeu Wasserzufluss versieht; es ist 8 Heilen lang, im Hittel eine halbe 
Heile breit und nimmt einen Flächenraum von 2500 Acres ein. Um von diesem Reservoir das 
Wasser in den Canal zu leiten , musste ein Einschnitt von 3 Heilen Lange und bb 34 Fuss Hefe 
gemacht werden. 

Von der Licking -Wasserscheide geht der Canal im Thale des Walnut -creek hinab, und 
vereinigt sich 30 Heilen von da zu Lockbum mit dem nach Columbus fahrenden Seitencanal. Das 
CreflUle bis hieher betragt 202i Fuss^ und wird mittelst 30 Schleusen überwunden. 

Der Canal geht dann von Lockburn in einer beinahe sudlichen Richtung längs dem Sdoto- 
Fl&sschen fort und vereinigt sich mit demselben zu Portsmouth, 200 Yards von seiner Hündung in den 
Ohio. Das ganze Gefalle von Lockburn bis Portsmouth , auf einer Entfernung von 87 Heilen , be- 
trägt 211 Fuss und es kommen in derselben 24 Schleusen vor. Der Wasserspiegel des Ohio aa 
Portsmouth ist bei niederem Wasserstande um 96 Fuss tiefer als jener des Erie-Sees. — Die Ca» 
naiboote gelangen aus dem südlichen Canalende in den Scioto und von diesem Flusse in den Ohio, 
und liegen längs dem Landungsplatze von Portsmouth , wo die Güter unmittelbar aus denselben in 
die ebenfalls hier anlegenden Dampf boote, so wie umgekehrt, verladen werden können. 

Die Linie des Canals beschreibt einen sehr grossen Umweg, denn ihre Länge beträgt 309 
Heilen, während die directe Entfernung zwischen den beiden Endpuncten nur 200 Heilen aus- 
macht In Rücksicht der Steigmigen und GeAlle lässt sidi der Canal in folgende Sectionen theilen : 
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UBfe 9Mgmg CMUlt 2äbl te fleUMMo 
1 Von Cleveland bis Akron . 38 Meilen, 395 }' — 44 

2. Dm Portage -Niveau ...... 9 „ — — 

3. Vom Ende des Porlagre-Niveao bia Wei>aport 102 „ --- 238;« 29 

4. Von Webaport bia »ir Licking-WaaaeracOieide . 42 ,» 160' — 19 
6. Von der Licking-Waaaeraeheide bia Portamo nth 118 ,» — 413i* 54 

309 MeUen, 555iS 651|S 146. 

In seiner ganzen Länji^e von 309 Meilen steigt der Canal von Cleveland aus 555i Fosa 

and flUIt gegen Portsmouth 651} „ 

Steigung und Gefalle betragen also zusammen , '. 1207i Fuaa. 

Die Geaammtzahl der Schleusen ist 146, mithin daa mittlere Geßlle einer Schlenae = Si Fusa. 

Ausser den 146 SchiflTschleusen sind am Hauptcanal noch 5 Schutzschleusen. Die Zahl der 
Aquäducte ist 14, worunter jener über den Scioto zu Circleville der wichtigste ist. Dieser 
Aquäduct besteht in einem hölzernen Gerinne von 448' Fuss Lange , welches mittelst eiserner Stan- 
gen an 5 hölzernen Bogen hängt, die auf 2 Land- und 4 Mittelpfeilern ruhen und Spannungen von 
80 Fuss haben. Die Zahl der Durchlässe ist 203, die der Wehre 14. 

Die Dimensionen des Ohio-Canaia sind dieselben wie jene des Erie-Canals, der durch- 
aus als Muster diente. Die Breite ist an der Wasserfläche 40 Fuss , am Boden 26 Fuas und die 
Waasertiefe beträgt 4 Fuss. An vielen Stellen wurden die Dimensionen vergrössert, und zwar 
überall, wo keine Erhöhung der Anlagskosten dadurch eintrat. 

Die Schleusen , welche ursprunglich theilweise von Holz hergestellt waren , aind jetzt alle 
von Stein. Die Länge der Schleusenkammern ist 90 Fuss, ihre lichte Weite 15 Fusa. Die Aquä- 
ducte haben alle bloss hölzerne Gerinne; die Durchlässe sind theils von Holz, theils von Stein. Die 
den Canal Qberspannenden Brücken, deren es eine grosse Menge gibt, sind durchaus von Holz und 
sehr leicht gebaut. Ihre Höhe Ober den Wasserspiegel des Canals ist gewöhnlich viel zu genau be- 
messen , wodurch die Reisenden , wenn sie sich auf dem Verdeck der Canalboote befinden , jeden 
Augenblick der Unannehmlichkeit ausgesetzt sind, sich ganz niederzuwerfen, um nicht beim Durch- 
gang des Bootes unter der Brücke getödtet oder ins Wasser geschleudert zu werden. 

Der Hauptcanal hat mehre schiffbare Speisecanäle , deren Gesammtlänge 25 Meilen beträgt; 
hierunter ist der Seitencanal nach C o I u m b u a der längste und wichtigste. Er beginnt in der Stadt 
Columbus (dem Sitz der Regierung für den Staat Ohio) am Scioto -Flusse, der mittelst eines Wehr • 
aufgedämmt wurde , um theils für die hier landenden Canalboote ein Bassin zu bilden , theils den 
Canal mit dem nölhigen Wasserzufluss versehen zu köinien, geht dann am linken Ufer des Scioto fort, 
überschreitet den Big-Bellj-Creek und vereinigt sich mit dem Hauptcanal zu Lockburn. Die ganze 
Länge beträgt 11 J Meilen, das Gefälle von 14 Fuss wird mittelst' zweier Schleusen überwunden. 
Dieser IVebencanal ist nicht nur für die Stadt und Ums^ebuna: von Columbus von besonderer com- 
mercieller Wichtigkeit, sondern vermehrt auch bedeutend den Verkehr des Hauptcanals* 

Der ursprüngliche, im Jahre 1825 von der Canal -Commission vorgelegte Koatenüberschlag 
für die Herstellung des Ohio -Canals lautete bloss auf 3,082,01)0 Dollars; bis am 1. December 1832, 
wo der Canal eröffiiet war, hatten die Kosten jedoch schon 4,225,000 Dollars und bis 1. December 
1838, wie bereits angeführt, 4,625.000 Dollars betragen. 

Zweck und Nutzen de» Ohio-Canabf. — Interessant ist der Bericht, welchen die Canal- 
Commission nach Vollendung des Ohio -Canals am 22. Januar 1833 an die Legislatur erstattete, 
und von welchem wir einen Auszog jener Stellen anßihren, worin von den Verhältniaaen , unter 
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wekhen der Bin der Caaile begonMA warde » so wie vod den Vortlieileii » die danuie erfblgieii 
werden» geeprochen wird. 

,,Zur Zeit , ale die VenneanungeB f&r die Einflibning Bcliiff Imrer innerer ConuBonicnliene» 
angefangen wurden/' lieiast ea in dem Berichte, »,war dw Staat noch in aeiner Kindheit und der l»ei 
weitem gröaate Tbeil dea Bodena noch in aeinem Natoranatande; — er war eine Offentliehe Fonda 
und liatte keine andern Revenuen , ala jene , welche durch directe Beat e ne mng erlioheB wurden ; 
aeine Bevölkerung aber — ans allen iltern Staaten der Union und von den meiaten europiiachen 
Staaten suaammengerottet, in Gewohnheiten, Denkuiigaart und Vorurtheilen von einander verachie- 
den — hatte katim angefangen, ein gemeinachaAlichea Intereaae su flkhlen» oder su l>egreifen, daaa 
aie einer und deraelben Communitit angeliOre/* 

yJDamals hatte eine kleine Anzahl unaerer, am Erie-See wohnenden Mitbürger die Vortheila 
KU genieaaeu angeiangen, weiche ihnen der durch den Erie*Canal herbeigeRkbrie commerdelle 
Verkehr mit New -York gewihrte, wahrend anderaeita den Bewohnern der Gegend am Ohio die 
Communication mit New - Orleans mittelst dea Ohio und Miaaisaippi offen atand ; allein die Popula- 
tion im Innern das Landea beaaaa keine Mittel, den Ueberachuaa • Ertrag einea luxuriösen Bodena 
SU verwerthen; Weizen muaste daher zu 20 bia 30 Cents pro Bushel , Mais su 10 bis 12} Cents und 
suweilen noch für weit weniger verkauft werden, und der Farmer, luum im Stande genug Geld f&r 
die Zahlung iseiner Steuern aufsutreibeu , aah aua Mangel an einem Markt den Ertrag seines Bo- 
dens in seinen Höfen verfaulen/' 

„Unter diesen Umständen halle der bei weitem grösste Theil unserer Population wenig Eifer 
f&r Industrie, und wegen des geringen Verkehrs mit den Bewohnern -anderer Staaten und Linder 
noch weniger Ehrgeiz, um derlei Werke auszuführen. Selbst awischen den verschiedenen llieilen 
unseres eigenen Staates halle ein sehr geringer Verkehr statt, und die mitgebrachten Eigenth&m- 
lidikeiten, Vorurtheile etc. der verschiedenen Einwohner, durch Locai- Eifersucht noch gestärkt, 
schienen den Einfluss, welchen die politische Verbindung auf Gleichheit der Sitten und Intereaaen 
auauben aollte , ganz zu vernichten. Es' war auch nicht allein Mangel an pecuniaren Mitteln und 
an Gemeinschaft des Interesses, m'Ss der Unternehmung und Ausführung unserer Werke innerer 
Coihniuiiicationeii im Wege stand. An Kenntnissen und Erfahrungen fehlte ea nicht minder; die 
Wiaaeuachafl des Civil -Ingenieurs wurde in unserem Staate nicht atudirt, und nur wenige Indi- 
viduen im Lande beaaasen liinreichende Kenntnisse, Werke dieser Art zu entwerfen und auszufüh- 
ren 9 ohne dabei bedeutende Fehler zu begehen.*' — 

„Was die Vor! heile betrifft, welche von der Ausf&hrung der Canäle erlangt werden sollen, 
so sind wir überzeugt 9 dass die Beförderer dieser Unternehmungen ihre billigen Erwartungen er^ 
fQllt aehen werden. Um diese Vortheile zu ermessen , darf man die Revenuen an Zöllen nicht ab 
einziges oder wichtigstes Resultat in Betracht nehmen. Der Hauptzweck bei der Anlage der Ca- 
näle war, die Mittel zu erlangen, wodurch der Ueberschuaa der Erzeugnisse unserer Agricultur, unserer 
Walder und Minen mit solchen Kosten zu Markte gebracht werden könne, weldie vom Ver- 
kaufspreise etwas zur Compensation der gehabten Mühe und zur Verzinsung des verwendeten Ca- 
pitals übrig lassen. In dem Masse, als die Auslagen für den Transport irgend eines Artikels nach 
einem Markte vermindert werden , wird dessen Werth am Platze , von wo er versendet wird, 
vermehrt. Daher finden wir auch den gegenwartigen Werth dea Weizens im Centrum unseres 
Staates mit 60 bis 70 Cents pro Bushel , wo er früher nur 25 bis 27} Cents werth war, und wo 
der Preis auch jetzt noch derselbe sein würde , wäre der Ohio • Canal nicht gebaut worden. 
Dieselbe Bemerkung gilt natürlich von vielen andern Producten. Die Auaflihrung unaerer Canile 
hat femer viele Personen yon Vermögen und Unternehmungageist veranlasst, sidi unter uns nie> 
derzukssen und unaer actives Vermögen zu vermehren. Die blühenden Ortschaften , welche linga 
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der Linie dep Cantls neu eneUndeu» die sdinellerti ForUchritte jener ^ die bereits da waren» Mfih- 
len imd andere HanufactuVen, die ihre Existenz dem Canal verdanken, die in der NUie desselben 
dentbalben sichtbaren Veihessernng^n jeder Art und die schnelle Zunahme des Werlhes der Rea> 
iititen : -^ Alles spricht von den Vortheilen , die aus unserem System der inn^m Communicatio- 
nen hervorgegangen» in einer Sprache» die nicht missverstanden werden darf/' 

»»Pecuniäre Vortheile sind indessen nicht die einzigen Wohlthaten» welche die Eröffnung 
groMer commercieiler Strassen in unserem Staate bewirkte. Diese dienen zugleich dazu» durch 
die starken Bande des Interesses die verschiedenen Theile unseres Staates» unserer Nation enger 
zu verUnden. Sie veranlassen den Verkehr zwischen entfernten Districten und bringen das Volk 
in grössere Berührung; sie streben» provinziaie Ansichten» locale Eifersucht und ungegrQndete 
Vorurtheile au zerstören » so wie die, einem Theil der Nation eigenen nützlichen Künste » Kenntnisse 
und Tugenden zum gemeinschafi liehen Gut Alier zu machen. Kurz» sie bewirken durch diese 
und andere Mittel» dass wir zu einer homogenem Nation vereinigt, wohlhabender und glück- 
licher werden/' ' 

»^Selbst der moralische und iiitellectuelle Zustand eines Volkes vnrd in dem Masse verbeasert» 
als der commercielle Verkehr sich ausdehnt; denn je mehr der Mensch dadurch, dass er seinen 
Fleiss mit einem sichern Gewinn belohnt sieht » zur Industrie stimulirt wird , desto mehr schwindet 
die Indolenz mit ihrem langen Gefolge von Auschwelfung» Mangel» Verbrechen und Elend. Es 
werden die Mittel» (Seist und Gemüth zu cultiyiren» erlangt und die lobenswerthe Ambition erregt , je- 
nen » mit denen uns der commercielle Verkehr in Berührung bringt » in Wissen und allen Tugenden 
des civilisirten Lebens gleich zu kommen/« — 

Canalhelrieb. — Die Benützung des Ohio-Canals geschieht auf dieselbe Weise» wie die 
des Erie-Canals. Jederman kann» wenn er die vorgeschriebenen Gesetze und Anordnungen be- 
folgt und den tarifmassigen Zoll an den Staat entrichtet » den Canal mit seinen eigenen Booten be- 
fahren. Für die Beschützung und den Betrieb des Ohio-Canals sind von Zeit zu Zeit verschiedene 
Gesetze von Seite der Staatsregierung, so wie auch Verordnungen von Seite der Canal - Commis- 
sion erlassen worden ; da sie aber im Wesentlichen dieselben sind » welche auch für den Erie-Canal 
bestehen » so brauchen sie hier nicht angefiihrt zu werden. 

Bei der Bestimmung des Zolltarifs wird auf die Entfernung Rücksicht genommen» auf 
welche die Gegenstände verfuhrt werden » so zwar » dass gewöhnlich ein bestimmter Betrag pro 
Meile für die ersten 100 Heilen» ein kleinerer für jede Meile» die der Artikel weiter als 100 Meilen 
transportirt wird » und oft ein noch kleinerer flU* j^d® Meile über 200 Meilen etc. festgesetzt ist. 
Als Gewichtseinheit sind 1000 S angenommen» und für manche Artikel ist ein Maximum des Zoll- 
betrags bestimmt. 

Es w&re zu weitliufig » hier den ganzen Zolltarif anzuführen » in Folgendem ist ein Auszug 
aus dem im März 1839 f&r das Jahr 1839 festgesetzten Tarif mitgetheilt. 



I. Gegenstände, bei welchen der Zoll nach dem 

Gewicht entrichtet wird. 

1. Mehl» Brot» Weizen, Erbsen» Samen, Whiskj, Provisionen,; 
Salz» Asche» Bier, Butter» Käse» Talg» Wachs» Seife, Wolle,| 
Hanf» Flacha» Baumwolle» Taback, Häute» getrocknete Früchte, 
Pech» Tischler waaren » Wagen» Schlitten» Pflüge» Hausthiere,^ 
Mühlsteine u. s. w. ^ 

I. Bind. 



Pro 1000 & pro Meile. 

Genta. 

ffir die ersten 100 Heilen .. 0.9 
Ober 100 bis 200 Meilen .. 0.6 
aber 200 Meilen 0.4 



43 



-^ 



3. Steinkohlen and Eisenerz 

Ober SOMeUen 0.1 
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Pro 1000 8 pro Moile. 
2. Mais, Boj^en, Hafer, Gorate, Easig, Ci^r, Aepfel and an-] Cteia. 

dereaOlMt» Kartoffel» Sdilei&teine , behauene Steine, MarmorA Ar die eralen 100 Meilen.. 0.6 

Grabateine, Gjpa, Holakohle, Hea, Stroh, Biome, Pflanaeni über 100 Meilen 0.« 

Rinde, Faasdauben , 'Reifen. ' 

i unter 50 Meilen '.. 0.25 

4. Im Staate fabricirtes Papier , Federn , Beaen , Hopfen (einhei-\ 

miacber) , hohle Holawaaren, Fenaterglaa und andere im Staatev (&r die ernten 100 Meilen .. 1.5 

eraeuji^e Glaawaaren, Gusaeiaen, Lein- und RapaSi, Maachinenk fkber 100 Meilen 1.0 

and Werkaeuge, Aoatem in Schalen. 

5. Rohe Baumwolle in Ballen , Zucker and Sjrup in FSaaem, nn*^ i&r die ernten 100 Meilen.. 2.0 
fabricirter Taback ; wenn dieae Artikel vom Ohio b den Ohio-\ fiber 100 bia 150 l^eilen .. 1.0 
canal gelangen , y über 150 Meilen ^^... 0.0 

6. Stangeneiaen , Eiaenblech , Nagel , Amboaae , Aexte und anderox 

eiaerne Werkzeuge , die über 5 8 wiegen , Blei , SohUeder,r fl&r die ernten 100 Meilen .. 2.0 
Seile , Farbhdizer , Uhren , Baumwollgarn , Felle und Pein-) über lOO bia 200 Meilen .. 1.5 

werk; wenn dieae Artikel in der Richtung gegen den Erie49eel über 200 Meilen 1.0 

gehen, ^ 

7. Holaaache, Dünger, Kalk, Lehm, Sand und andere Erde . j ^ ^^^\^^ MeUen.. 0.4 

^ I über 100 Meilen 0.2 

8. Kaufmannagüter jeder Art , Hauamöbel und Bagage (über 50 8 1 für die eraten 100 Meilen .. 2.4 
pro Paasagier), 9o wie alle andern nicht apecificirten Gegen-f ober lOO bia 200 Meilen.. 1.8 

atande; wenn die Beförderung in der Richtung gegen deuErie-j Qber 200 Meilen 1.2 

See atatt findet, 

I für die eraten 100 Meilen .. 2.0 
9. Dieaelben Gegenatande in der Richtung gegen den Ohio . > über 100 bia 200 Meilen ..1.5 

1 über 200 Meilen 1.0 

Gehen diese Gegenatande von Cleveland bia zu einem Punct am Ohio oder weiter ala 196 Meilen 
auf dem Canal , so ist ala Maximum für die ganze Entfernung 3 Dollarn 44 Centa zu entriditen. 
10. Bei einigen Artikeln ist für den Zollbetrag ein Maximum featgesetzt ; ao darf für Schinken und 
Mehl bei keiner Entfernung mehr ala 1 Dollar 56 Cents , für rohea Salz nie mehr ala 1 Dollar 
68 Centa pro lOOO & entrichtet werden. 

IL Gegenatande, bei welchen der Zoll nach der Pro Meile. 

Stückezahl oder dem Masse zu entrichten ist Gents. 

i unter 50 Meilen 1.2 

Für 1000 Fuss (Bretermaas) Breter, Latten, gesagtes Hob . j aij^r 50 Meilen 0.6 

1000 Stück Schindel j ^ *^ ^"^^" ^ Meilen.... 025 

i über 50 Meilen 0.1 

1000 Stück Ziegel 2.4 

„ 100 Stück Zaunriegel 1.2 

100 Cubic-Fu« bebaaenes oder runde« Hob . . . \^ **'* "«[Jl? ^ ''"'"' ' " " 

} Ober SO Meilen 0.1 

1 Cord Breonbob \^ ^VI^»!" " *'"*"" J? 

} Ober 15 Meilen 0.6 



»9 
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Wto 1 Pendi Bausteine 



Pf Meile. 

Genta. 

f&r die ersten 20 Meilen 0.6 
Ober 20 Meilen 0.3 

III. Boote. 

Für ein Frachtboot pro Meile Fahrt 2.4 Cents; doch darf der Zoll Akr eine einzehie Reise nicht fiber 

6 Dollars betrafen. 
„ ein Passagierboot 4 Cents pro Meile. 

rV. Reisende. 
Für einen Reisenden (mit Ausnahme der Kinder unter 12 Jahren) pro Meile 0.6 Cents. 

Vergleicht man diesen Tarif mit jenem f&r den Erie - Canal » so sieht man , . dass bei dem 
letztern die Zölle im Allgemeinen weit niedriger gestellt sind. 

Revenuen und Auslagen. — Die Zdlle werden an 10 Puncten längs dem Canal erho^ 
ben; der wichtigste derseliien ist ClcTeland» wo beiläufig ein Drittel des Betrags aller CanalzöUe 
eingeht. Folgender Ausweis enthält die an den verschiedenen Stationen vom Jahre 1833 bis 1837 
erhobenen Zollbeträge , worunter zugleich die Stra(gelder» dann die Wasserrenten von am Canal 
angelegten Miihlen etc. b^^ffen sind : 



Bureau zu 






Eianahme an 


ZSllen, Stra%eldern i 


ind Wasserrenten. 


n 


1888. 


1834. 


1885. 


188«. 


1887. 

• 


In tJalimi. 1 


Dollarfl. 


Cu. 


Dollar«. 


cu. 


Dolkn. 


CU. 


DoUart. 


cu. 


DolUra. 


cu. 


DoUara. 


Cu. 


Oeveland 


51335 


74 


62,730 


36 


68,757 


36 


60^583 


36 


80,051 


126 


323,958 


08 


Akron . 


5,241 


88 


5>863 


91 


7,028 


23 


8,845 


67 


12.366 


78 


39,346 


47 


Massillon 


12,264 


31 


10.640 


49 


13,518 


12 


15,624 


22 


15.376 


60 


67,423 


74 


Dover 


7,491 


17 


6,554 


38 


8,023 


36 


9,506 


00 


13,852 


16 


45,427 


07 


Roscoe . 


11.787 


43 


10,318 


92 


14.494 


55 


14,727 


45 


28,219 


54 


79347 


89 


Newark . 


19,478 


48 


23,976 


66 


20,551 


87 


34,214 


63 


55337 


89 


154,059 


43 


Columbus 


6,646 


85 


5,492 


10 


4,291 


% 


5,295 


97 


10,137 


78 


31.864 


66 


Circleville 


— 


— 


7,613 


47 


9,870 


35 


16,649 


30 


20.985 


46 


55,118 


58 


Chillicothe 


9,137 


34 


ia848 


93 


11357 


92 


19,027 


31 


31,125 


09 


81.996 


59 


Portsmouth 


12,209 


50 


15.937 


03 


22,583 


70 


22,391 


11 


24373 


56 


97.994 


90 


Total 


136,092 


70 


159,976 


25 


180,977 


42 


206.864 


92 


292326 


12 


976,737 


41 



Man sieht hieraus, dass in den Einnahmen eine fortwährende Zunahme statt hatte; im 

Jahre 1838 war die Revenue an Zöllen etc 382,135 Doli. 96 Cts. 

also abermals bedeutend höher. Die in Cleveland eingegangenen Zölle waren 

im Jahre 1838 108,228 „ 84 „ 

im Jahie 1839 197,762 „ 36 „ 

• Bis zum Jahre 1832 wurden die Auslagen f&r die Unterfaahnng des Canals zu den Baukosten 
gesdilagen. Simmdicfae Betriebsauslagen bestehen ans 2 Classen, ninlidi 

43^ 
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1) den Jngenieun-, AufrichU- und Reparatunkotten ; 

2) „ Gehalten der Zolleinnehmer und Inspectoren. 

In dem folgenden Ausweise sind die Bruttoeinnahmen , Betriebmaslagen und Nettorevenoen des Ctt- 
nals f&r die Jahre 1833 bis 1838 indusive susammengestellt. 



Jahr. 



BrultoelnDah- 

inen: Zfillp, 

S(raf;reM<Brttnd 

Wasaerrenlen. 



Dollara. 



1833 
1834 
1835 
1836 
1837 
1838 



136,093 
159,976 
180,977 
206365 
292,826 
382,136 



Betriebiiaaalafeii. 



Infenlenra, Sg- 

perlntendenten 

und Reptratu- 

reo. 



Doltan. 



CollMtoren 

und Inape^ 

toren. 



Doliara. 



33,741 
71353 
75,875 
84,847 
115,689 
19^345 



4,126 
5,325 
5,325 
6,650 
7,050 
7,350 



Znaammen. 



Dollar«. 



Rcttorevame. 



VaiMItslM 4e 

BrntloeinDaboie 

mdenAualagen. 




Dollar«. 



37366 
77,178 
81,200 
90,497 
122,739 
199,695 



98,227 

82,798 

99,777 

116,368 

170,087 

182,441 



100 ; 273 
100 : 48.2 
100 : 44.9 
100 t 433 
100 : 41.9 
100 : 52.3 



In 6 Jidiren 



1,358373 



574,350 



3432S 



609,175 



749,698 



100 : 443 



Im Mittel jihrlich 



226,479 



95,725 



5,804 



101,529 



12^950 



100 : 44.8 



Die Bruttore venue war in den ersten 6 Jahren von der ErtflTnung des Canals an 1,358373 
Dollan, also im Durchschnitt jihrlich 226,479 Dollars; da sie von 333t Meilen Canallinge her- 
rührte , so betrug die jährliche Bruttorevenue pro Meile nur 679 Dollars ; im Jahre 1833 war sie 
bloss 408 , nahm aber von Jahr zu Jahr bedeutend zu, so dass sie im Jahre 1838 bereits 1146 
oder das Dreifache ausmachte; ein gleicher Zuwachs fand von 1838 auf. 1839 statt. 

Bis 1. December 1832 hatten die Bauauslagen (ür den Canal betragen 4,424,500 DoDars, 

bis 1. December 1838 waren noch hinzugekommen 199,963 ,, 

so dass die Gesammtbaukosten bis dahin 4,624,463 Dollars 

ausmachten , im Mittel während der 6 Jahre aber mit 4,524,482 Dollars anzunehmen sind. Die mitt- 
lere jährlidie Bruttoeinnahme machte also bis 1. December 1838 nur 5 pCt. der Baukosten aus. Im 
Jahre 1833 war sie 3.2 pCt., im Jahre 1838 aber schon 8^, und im Jahre 1839 hat sie wenig- 
atens 11 pCt. betragen. 

Die Auslagen f&r die Canalunterhaltung betrugen in den 6 Jahren 574,350 Dollars oder 
im Mittel jährlich 95,725 Doli.; die Collections- und Inspections -Auslagen waren jährlich 5801 Dol- 
lars, simmtliche Auslagen zusammen 101,529 Dollars oder 44.8 pCt. von der Bruttoeinnahme. Im 
Jahre 1838 waren di» Betriebsauslagen nahe an 200,000 Dollars, weil in demselben viele, bereits 
alt gewordene Objecto umgebaut werden mussten. 

In den. 6 Jahren 1833 bis 1838 betrugen also die jihrlidien Unterhaltungskosten des Ohio-Ca- 
nak im Mittel nur 287 Dollars pro Meile; die Zolleriiebungskosten nur 18 Dollars, also die ge- 
samtalten Betriebsauslagen 305 Dollars, während sie beim Erie- Canal 840 Dollars, beim Delaware- 
Hudson Canal 685 Dollars ausmachen. Der Betrieb des Ohio-Canals muss daher als ein sehr 6oo- 
nomisdier angesehen werden. Auffallend ist es, dass die Betriebsauslagen beinahe in einem gaiui 
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gleichen VerhUtoiMe niil den Zolleinnalimen gestiegen suid, was dem Umstände zugeschrieben wer- 
den muss, dass die Reparaturen des Canals» der Schleusen , Brücken, Durchlässe etc. mit deren 
Alter ssunehmen, besonders desshalb, weil viele Bauten von Hols hergestellt wurden. 

Das Nettoertragniss war in den 6 Jahren 749,698 Dollars, oder jährlich 124,950 Dol- 
lars, =z 2| pCt der Bauauslagen. Im Jahre 1838 betrug die Nettorevenue 4 pCt. der Bauauslagen, 
obschon die Betriebsauslagen in diesem Jahre höher als gewöhnlich waren. In 1839 war die Net- 
torevenue gegen 6 pCt. , und wenn der Verkehr fortfahrt wie bisher zuzunehmen , wird der Ca- 
nal sich noch sehr gut rentiren. 

Da die Interessen der flir den Canalbau gemachten Anlehen jährlich zu 6 pCt. entrichtet wer> 
den mOssen, das reine Erträgniss des Canals aber im Mittel nur 2| pCt. war, so musste das De- 
ficit durch eine directe Steuer gedeckt werden. Diese war in den letzten Jahren 0.2 Cent pro 
Dollar oder ^ pCt. des gesammten Real- i^nd Personal Vermögens im Staate und diente zugleich mit 
zur Bildung eines Tilgungsfonds (tir die einstige Abzahlung der ganzen Staatsschuld. Laut Angabe 
des Staats -Auditors (im Juli 1839) bestand dieser Tilgungsfond damals bereits in 770,000 Dollars. 

Verkehr. — Die Jahresberichte, welche die Canal Verwaltung an die Legislatur erstattet, 
enthalten keine so ausfuhrlichen und interessanten Ausweise , wie jene , die jährlich über den Erie« 
Canal bekannt gemacht werden. Es lässt sich daher auch hier weder das Frachtquantum, welches 
jährlich Qber den ganzen Canal geht {tonnage) , berechnen , noch der Zoll angeben , den der Staat 
durchschnittlich pro Tonne pro Meile erhebt Einige Daten Ciber den Verkehr Cleveland's mögen 
indessen hier ihren Platz finden. 

Nach Angabe des Zolleinnehmers in Cleveknd, Herrn Beardslej, waren im Jahre 1838 auf 
dem Ohio- Canal 340 Boote in Bewegung, f&r deren jedes, wie auf dem Erie- Canal, 7 Personen 
nöthig sind. Die Zahl der von Cleveland expedirten Boote war 

im Jahre 1837 . . 2640 

„ 1838 . . 3028 

1839 . . 3141. 

Cleveland ist, vne bereits erwähnt, der wichtigste Ort am Ohio -Canal; von jenen Giiteru, 
für welche der Zoll dem Gewichte nach entrichtet wird , wurden hieselbst per Canal 

empfasfen. versendet. 

im Jahre 1836 . . 117,277,580 Pfund. . 27,341,293 Pfund. 

1837 . . 142,213,943 ,» . . 35,415,525 ,, 

1838 . . 172,031,331 „ . . 45,874,967 „ 

1839 . . 186,116,267 „ . . 64,342,361 ,, 

Die wichtigsten, per Canal in Cleveland ankommenden Artikel sind Weizen und Mehl. Hie- 
ven wurden empfangen: 

Weizen. Mehl. 

Bushel i 60 Pfd. Fass k 216 Pfd. 

im Jahre 1836 . 464,756 . . 167,539 

„ 1837 . 548,697 . . 202,957 

1838 . . 1,228,521 . . 282,745 

1839 . . 1,520,477 . . 264,842. 

Die vorzüglichsten Artikel, die von Cleveland per Canal abgehen, sind: Salz, Gyps und 
Kaafniannsg&ter, und zwar wurden versendet : 
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Sals. 


Gyps. 


Kanfmannsgl 




FiM k MO Pfd. 


Miad. 


nutt. 


im Jahre 1836 . 


. 22334 . 


. 1/148,289 . 


. 13394361 


1837 . 


62^7 . 


. 1,452,67« . 


.. 8,868387 


1838 . 


. 62.838 . 


. 1341,488 . 


. 16^946,453 


1839 . 


. 109343 . 


. 2,439,139 . 


. 17,429356l 



Personen "Transport. — Auf dem Ohio-Canal werden auch Reisende befördert ond swar, 
wie auf dem Erie-Canal, theila in den Frachtbooten , theils in beiondem sogenannten Packet -Bog» 
ten » welche regelmaasige Fahrten machen. 

Eine solche Canal-Paclcet- Linie besteht «wischen Fortsmouth nnd ColumbnSf von weldien 
l)eiden Orten » deren Entfernung von einander gewöhnlich mit 100 Meilen angenommen wird , im 
Sommer 1839 täglich Passagierboote su einer bestimmten Stunde abgingen. Drei Boote reichten 
hin, diesen regelmassigen Verkehr zu unterhalten. Die gesetzlich erlaubte Geschwindigkeit ist 4 
Meilen pro Stunde; da jedoch in der ganzen Linie 26 Schleusen vorkommen, die eine Verzögerung 
von 2 Stunden veranlassen, und noch einige andere Aufenthalte beim Aufnehmen und Landen der 
Passagiere statt finden , so dauert die ganze fVJirt zwischen beiden Orten in der Regel 28 Stunden. 

In Verbindung mit dieser Linie war eine zweite zwischen Cleveland am Erie - See und Lock« 
bum (wo sidi der Seitencanal nach Columbus mit dem Hauptcanal vereinigt) etablirt Die Ent- 
femiMig zwischen diesen beiden Orten bt 221 Meilen, von jedem derselben geht taglicJi ein Bool als 
und 6 Boote sind daher nGthig, den ganzen Dienst zu versehen. — Wer von Porthsmouth naA 
Cleveland oder umgekehrt reisen will , muss in Lockbnm das Boot verlassen und seine Reise in 
dem zur andern Linie gehörigen fortsetzen. 

Die Canal - Passagierboote äind 70 bis 80 Fuss lang, bis 12 Fnss breit, und gehen 15 bis 
20 Zoll tief im Wasser. Den grSssten Theil der Lfaige nelimen die 2 Cajüten ein, von wel- 
chen jene der Herren g^en 30 Fuss lang und von der Damen -CajQte durch Vorhange getrennt 
ist Am Hintertheil des Bootes befinden sich KQche, Abtritt und eine kleinere Caj&te f&r die Boots- 
leute. Die Bagage der Reisenden wird auls Verdeck gegeben, auf welches eine kleine Treppe 
führt. Dasselbe dient zugleich den Reisenden zur Promenade und ist l|ei schönem Wetter der an- 
genehmste Aufenthalt, so lange man keiner Brücke begegnet, unter welche das Boot zu passiren 
hat. Kommt mau einer solchen nahe, so gibt der Steuermann mit dem Schrei nBridge^* das Aviso, 
und wehe dem, der, den Ruf nicht achtend oder ihn überhörend, nicht sogleich sich auf dem Ver- 
deck ganz niederwirft, oder dasselbe verlSsst; denn kaum bleibt oft ein Raum von 2 Fuss HShe 
zwischen dem Verdeck des Bootes und der untern Flache des Brückenfeldes. 

Des Nachts werden in der Cajüte die rings umher an der Wand l>efittdlichen Sitze in Betten 
verwandelt und über dieselben noch 2 andere Reihen aufgehängt, so dass die Passagiere in 3 Eta- 
gen über einander schlafen und auf diese Weise 30 bis 40 Personen Raum finden , der freilidi et- 
was karg zugemessen ist 

Die VerkdstiguBg der Reisenden besorgt der CapitSn oder Bootf&hrer, der hiefür seine eige- 
nen Leate anstellt und besoldet In dem Passagiergelde ist jenes ftir die Verköstigung mit inbe- 
griflen ; der Capitän zieht hievon f&r sich 1 Cent pro Reisenden pro Meile ab und fuhrt den Rest 
an den Eigenthumer des Bootes ab. Personen, die nur kleine Strecken zurücklegen, zahlen fftr 
eine Mahlzeil 37 1 Cents. 

Auf jedem der zwiscJien Cleveland und Lockbum fahrenden Packet - Boote befinden sich 

folgende Individuen: 

1 Capitin; 

4 Deck -Leute (deck hand$)f jeder mit 20 Doli. Monatsgehalt; 
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1 Koch mit 20 Dollars Honattgßhalt, 
1 Kellner mit 10 Dollars , 
1 Aufwirter mit 10 Doll^irs , 
1 Aufwarterin mit 10 Dollars. 

Das Boot wird Ton 3 Pferden gezogen , die hinter einander gespannt sind und in Stationen 
von 12 bis 15 Meilen gewecbselt werden. Die Pferde sind lings dem Canal stationurt and werden 
von dem Booteigenthümer nnterhaltta. 

Ein Reisender sahlt zwischen Cleveland und Lockbum 5 Cts. pro Meile mit Einschluss der 
VerkSstigung ; hievon erhält, wie bereits erwlbnt» der Capitän f&r die Kost 1 Cent; der Zoll an 
den Staat betrSgt i Cent, es bleibt also dem Booteigenthümer pro Reisenden pro Meile nur 3« Cts. 
als Bmttorevenne. 

Nach Angabe des Gapitins eines solchen Bootes betragen die täglichen currenten Auslagen im 
Durchschnitt 8 Dollars, und zwar mit Einschluss der Reparaturskosten des Bootes, jedoch ohne 
die Zugkraft oder Auslagen flür Pferde und Kutscher. Die letztern sind wöchentlich mit 60 Dol- 
lars anzuschlagen, wie aus Folgendem hervorgeht: Das Futter (Ar ein Gespann von 3 Pferden ko- 
stet wöchentlich 8 Dollars; da nun die Entfernung zwischen Lockburn und Cleveland 221 Meilen 
ist und im Ganzen nur 6 Boote in dieser Linie verwendet werden , so muss ein jedes in 6 Tagen 
den Weg hin und her einmal machen, dabei 221 X 2 »^ 442 Meilen oder täglich 74. Heilen zu- 
r&cklegen. Da nun die Pferde alle 15 Meilen gewechselt vrerden , so bedarf man f&r jedes Boot 
tiglich 5 Gespanne k 3 Pferde und die Auslagen ftir Futter betragen daher 

wöchentlich pro Boot 40 Dollars. 

Für jedes Gespann ein Reiter mit 3 Dollars, macht pro Boot 15 „ 

„ Geschirre, Gehalt des Agenten etc. .... 5 „ 

zusammen . 60 Dollars. 

Da ein Boot in 6 Tigen 442 Meilen, also monatlich 442X5 =: 2210 Meilen zurQcklegt und 
der Canal jährlich gegen 8 Monate lang schiiTbar ist, so beträgt die von einem Pass^ierboot des 
Jahres znrikckgelegte Entfernung 17,680 Meilen. 

Die Kosten der Anschaffung und Einrichtung eines Passagierbootes betragen 1800 Dollars; 
nach einem vierjährigen Gebrauch ist der Werth desselben nur noch 600 Dollars; die jährliche 
Werthverminderung macht demnach 300 Dollarsaus. Der Ankau&preis von 15 Pferden, die für jedes 
Boot benöthigt werden, beträgt k 60 Dollars, 900 Dollars j und da n|an die Dauer derselben bloss 
mit 4 Jahren annehmen kann, so ist die. jährliche Werthvermindernng = 25 pCt., also pro Boot 
900:4 = 225 Dollars. 

Mit HUfe dieser Daten lassen sich die Kosten der Beförderung eines Canal- Passagierbootes 
pro Heile, und wenn man die Durchschnittszahl der Reisenden kennt, auch die Beförderungskosten 
pro Passagier pro Meile leicht berechnen. Wir haben nämlich: 

Cnrrente Auslagen pro Woche k 8 Doli, pro Tag . . 56 Dollars. 

Zugkraft pro Woche 60 ,» 

Werthverminderung des Bootes und der Pferde 525 Doli, pro Jahr ; Dauer der Schiff- 
fahrt 8 Monate oder beiläuGg 35 Wochen; Werthverminderung pro Woche 15 ,> 

Wöchentliche Betriebsauslagen • 131 Dollars. 

Zahl der von dem Boote pro Woche «irückgeiegten Meilen = 74 X 7 = 518. 

Betriebaauslagen pro Meile .=5 13100:518= ... 25.3 Cents. 

Hie»i konunt nun noch der Zoll für das leere Boot mit 4.0 „ . 

zusammen 29.3 Cents. 
woAr man 30 Cents annehmen kann. 
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Da die Bruttorevenue pro Reisenden nur 3i Cents betrigt, so sind 8.4 Reisende sur Deckung 
der Betriebsauslagen erforderlich. INach Angabe des Capitans befinden sich im Durchschnitt wah- 
rend der ganzen Dauer der CanalschiflTahrt nur 12 Reisende im Boote; sonach wären die Ausfaigen 

pro Beisenden pro Heile» ohne Zoll, =: 30:12= 2.5 Cents. 

Rechnet man hiezu den Zoll an den Staat pro Reisenden pro Meile mit . 0.5 ,» 

so betragen die Beförderungskosten eines Reiseitden pro Meile ^ 3 Cents. 

wobei bloss noch der Gewinn zu berücksichtigen ist, der dem Staate vom Canalbetriebe sufUesst 
Von den 4 Cents, die der Bootinhaber pro Reisenden pro Meile erhält» betragen also die Auslagen 
3 Cents» der Gewinn 1 Cent. Mit Einschluss des Zolles f&r die 12 Passagiere sind die Beförde« 
rungskosten eines Bootes pro Meile = 36 Cents. 

Der Gewinn des BooteigenthGmers ist pro Meile 12 Cents, und da das Boot des Jahres, wie 
oben berechnet, 17,680 Meilen zurficklegt, so beträgt der jährliche Gewinn 2122 Dollars pro Boot, 
wobei aber weder Regiekosten noch ausserordentliche Beschädigungen der Boote in Anschlag ge- 
bracht suid. Da die Aiischaffungskosten eines Bootes und der hiezu nöthigeu Pferde nur 270U Dol- 
lars betragen, so sieht man , dass die geringe Zahl von 12 Reisenden hinreichend ist, dem Unter- 
nehmer einen hinreichenden Gewinn zu liefern. 

Von den Booten, die zwischen Portsmouth und Columbns gehen, macht jedes monatlich 
20 Fahrten k lUO Meilen , oder legt 2000 Meilen zurQck. Die Betriebsauslagen sind : 

An Gehalten .... 100 Dollars. 
Reparaturskosten, Agent etc. 20 
Zugkraft (12 Ceuto pro Meile) 240 
Werthverminderung des Bootes 30 
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zusammen 390 Dollars. 
Auslagen pro Meile Fahrt = 39000:2000 == . 19.5 Cents. 

Hiezn Zoll f&r das leere Boot 4.0 „ 



zusammen 23.5 Cents. 

Ein Reisender zahlt auf dieser Strecke bloss 4 Cents pro Meile, wovon der Capitän für die 
Verkdstigung 1 Cent und der Staat als Zoll ( Cent erhält, mithin dem Booteigenthumer nur 2i Cts. 
bleiben; es werden daher 9i Passagiere erfordert, um die Betriebsauslagen zu decken. — Nimmt 
man hier wieder im Mittel 12 Reisende pro Fahrt an , so sind 

die Beförderungskosten pro Reisenden ... 2.0 Cents, 

hiezu der Zoll mit 0.5 ,» 

zusammen 2.5 Cents, 

und der Gewinn pro Passagier pro Meile fiir den Booteigenth&mer nur 0.5 Cent Die Boote auf 
dieser Route sind kleiner als jene , die zwischen Cleveland und Lockburn fahren , daher auch die 
täglichen currenten Auslagen für dieselben geringer. 

Güler^ Transport, — Um die Transportkosten der Güter zu berechnen, bt es nöthig, 
die Auslagen zu kennen, welche die Beförderung einer gewissen Quantität auf eine bestimmte 
Entfernung verursacht. Da das Canaltransport- Geschäft von sehr vielen Individuen oder Compag- 
nien betrieben wird und die hier&ber geführten Rechnungen sich mehr auf die Einnahmen und 
Auslagen im Allgemeinen beziehen, so ist es allerdings sehr schwierig, die wirklichen Transport- 
kosten auf diesem Canal und selbst den mittlem Frachtlohn pro Tonne pro Meile zu berechnen. — 
Die wichtigsten und ausfiihrlichsten Mittheilungen hierOber verdanken vdr dem Handlungsbause 
Grifiith, Standard et Comp, in Cleveland., welches seit mehren Jahren das grösste Speditionsge- 
sdiUl in Cleveland betreibt und mit dem Canalverkehr in enger Verbindung steht 
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Im Jahre 1836 wurde die ScUfl&lirt auf dem Ohlo-CSuial bereite aebr ÜOdg betrieben; 
ea hatten aich mehre Tranaportgeaellachaften gebfldet» welche laittelat Canalboot- Linien regelmaa- 
aige Verbindungen zwiachen Cleveland , P^rtamouth und Columbua , ao wie zwiachen andern Orten 
nnterhielten. Secha aolche Linien, welche auaammen 66 Boote sahlten» lieaor^en danuila mehr ala 
die Hälfte des ganzen Tranaportgeachaftea auf df m Canal und die Rechnungen hierüber f&hrte daa 
oben erwähnte Haua CMflith» Standard et Comp. 

Der folgende tabellariache Auaweia ist ein Auazug aua dieaen Rechnungen und enthalt, für 
jede der 6 Canalboot-Linien, die Zahl der Iieachaftigten Boote und ihre Fahrten, ao wie die von 
denaelben znrQckgelegten Entfernungen ; ferner die Einnahmen Tom Gftter- und PeijiMMientranaport , 
den Betrag der Zölle und endlich die Bruttoeinnahme nach Abzug der ZSUe. 

Auaweia 
über die Revenuen von 6 Canalboot- Linien (66 Canal -Booten) im Jahre 1836. 



Name der IJnie. 


-.2 » 

u m 

u 

sä 


jzabl der F«hrl,en|| 
Mo und her. « 


Zorfiek- 
gelegte 
Entfer- 
nmg in 
Meiten. 


Bbrnahmen 

vom Gflter* 

transport. 


RlnniriimeD 

vom Pewoi 

Bentnn»* 

port. 


Geaammt- 
Blnnalmien. 


Betraf der 

abgeffihrten 

Zdlie. 


Brttttoein« 

nahm, nach 

Abzuf der 

ZSIIe. 


Dollars. 


Cta. 


Dolhr*. 


Cts. 


DoBan. 


et». 


Dolkrs. 


Ct.. 


Dollars. 


Cta. 


Ohio,TrojundErie 


20 


300 


129.854 


77,721 


40 


14363 


41 


92,584 


81 


36,976 


24 


55^608 


57 


New-York u. Ohio 


15 


205 


90,310 


51,281 


21 


8,718 


19 


59,999 


70 


25,443 


37 


34,556 


33 


Ohio .... 


13 


177 


84,982 


39,826 


25 


8,500 


49 


48,326 


74 


19,435 


23 


28,891 


51 


Eagle .... 


8 


135 


51,334 


27,266 


18 


6,339 


61 


33,605 


79 


13,451 


11 


20,154 


68 


IHerchanta . . 


8 


99 


49,777 


34,487 


61 


6,138 


38 


40,625 


99 


16,536 


15 


24,089 


84 


BufTalo . . . 


2 


39 


11,449 


7,621 31 


628 


25 


8,249|56 


3,407 


38 


4,842 


18 

• 


6 Linien . . 


66 


955 


417,706 


238,203 


96 


45,188 


33 


283.392 


59 


115»249 


48 


168,143 


11 

62 1 
40.2 


Mittel pro^Boot 


141 


6,329 


3,609 


15 


684 


67 


4,293 


82 


1,746 


20 1 2,547 


Mittel pro Meile 


— 


57.0 


— 


10.8 


— 


67.8 


— 


27.6 


— 



Ana dieaem Auaweiae geht hervor, daaa von 66 Booten im Mittel jedea 6329 Meilen während 
der ganzen Dauer der SchifiTahrt zur&cklegte und 

für den Transport von Cfttern 3609 Doli. 15 Cts. 

„ dto. von Paaaagieren . . . 684t „ 67 ,, 

zuaammen . 4293 DolL 82 Cta. 
embrachte; hievon betragen die ZSUe . 1746 „ 20 „ 

ea blieben also dem Booteigenth&mer • . . ". 2547 Doli. 62 Cta. 
Von dem eigentlichen Frachllohn betrugen demnach die 2iölle 40S pCt 

Pro Meile, die ein Boot zurüdü^^, war die Einnahme von Gütern . 57.0 Cta. 

dto. vonBeiaenden . 10.8 „ 



hievon betrug die Abgabe an Zöllen 



suaaromen 67.8 Cta. 

27.6 „ 



und der Booteigenthumer erhielt 40.2 Cta. 

I. Band. 44 
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Die ganxe Zolleinnahme am Obio-Canal war im Jahre 1836» mit Einschliias eines kleinen 
Beträft für Strafgelder und Wanerrenten, 206»865 Dollars » ohne die letstem gegen 304,000 DoIL; 
vergleidit man hlemit die Zolleinnahme pro Meile, die ein Boot surQcklegte, so sieht man, dass in 
Jahre 1836 simmtliche Canalboote 740,000 Meilen suriickgelegt haben. Die Unterhaltungskosten des 
Canals, dann die Zollerhebungskosten haben in jenem Jahre, laut Seite 340, 90,497 Dollars, also 
pro Meile, die ein Boot zurücklegte, 12i Cents betragen. Hat nun jedes Boot, welches den Canal 
befuhr, wie es bei den oben angef&hrten 66 Booten der Fall war, im Mittel 6329 Meilen zur&di- 
gelegt, so war die ganse ZaM der im Jahre 1836 auf dem Canal verwendeten Boote =; 117. 

Die Lange des Hauptcanals mit dem Seitencanal nach Columbus betragt 320 Meilen ; es wor- 
den also in diesem Jahre 2312 Fahrten über den ganzen Canal gemacht. 

Der Frachtlohn war sowohl nach der Qualität der verschiedenen Transportartikel , als auch 
nach der Entfernung, auf welche sie verf&hrt wurden, sehr verschieden; die folgenden Angaben 
mögen indessen zur Ermittlung eines Durchschnitts -Frachtlohns dienen. 

Von den obigen 6 Linien z3hlte die dem Hause Grjßith, Mandard et Comp. angehOrige 
„Ohio, Troj und Erie<^ 20 Boote, welche im Jahre 1836 zusammen 300 Reisen machten und 
129,854 Meilen zurücklegten; durchschnittlich kamen also 6500 Meilen auf ein Boot. Die 
nähme von allen 20 Booten war: 

Für den Gütertransport .... 77,721 Doli. 40 Cu. 
„ „ Personentransport .... 14,863 „ 41' „ 



zusammen 



Der Betrag der Zölle war hievon 
und es blieb den Booteigenthfimern 



92,584 Doli. 81 Cu. 
36,976 „ 24 „ 



55,608 Doli. 57 Cto. 

um alle Transportkosten zu decken und das im Geschäfte verwendete Capital zu verzinsen. Das 
Transportgeschaft wurde so geleitet, dass alle 20 Boote einen gleichen Dienst verrichteten; man 
kann daher, ohne einen bedeutenden Fehler zu begehen, annehmen, dass ein jedes der Boote 

Für den Gütertransport 3886 Doli. 07 Cts. 

„ ^ Transport der Reisenden . 743 „ 17 „ 

zusammen 4629 Doli. 24 Cu. 

einbrachte, und dass hievon die Zölle 1848 „ 81 » betragen haben. 

Um nun die Quantität Güter und die Zahl der Reisenden, welche durch das ganze Jahr in 
einem fioote transportirt wurden, so wie zugleich die respectiven Entfernungen, auf welche die 
Beorderung statt hatte, zu bestimmen, wurde aus allen Frachtscheinen CCtearances) eines Boo- 
tes ein Auszug gemacht, und es ergab sich, dass mit demselben verführt vnirdeu: 

40,048 S Güter 38 Meilen weit = 1,521,824 Q auf 1 Meile 



35,258 „ 


99 


65 


dto. 


— 2,291.770 „ 


dto. 


102,670 „ 


99 


93 


dto. 


= 9,548.310 „ 


dto. 


2,654,, 


9» 


135 


dto. 


358.290 „ 


dto. 


31.723 „ 


99 


151 


dto. 


= 4,790,173 „ 


dto. 


102,911 „ 


99 


176 


dto. 


— 18,112,336 „ 


dto. 


182,. 


99 


214 


dto. 


= 38,948 „ 


dto. 


68^90 „ 


99 


232 


dto. 


— 15,912,880 „ 


dto. 


244,149 „ 


f» 


236 


dto. 


= 57,619,164 „ 


dto. 


266,639 „ 


9> 


258 


dto. 


- 68,792,862 „ 


dto. 


216324 „ 


9» 


309 


dto. 


= 66.998.616 » 


dto. 



Zusammen 245,985,173 fi = 122,993 Ton. auf lMeil.reducirt. 
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Die Gesamintzdil der beförderten Reisenden war 405» auf eine Meile reducirt =i 49,371. 
Das Boot hatte in Allem 11 Fahrten von und nach Cleveland g^emacht und eine Entfernung von 
6501 Meilen zurückgelegt, alao gerade, daaaelbe, was im Durchachnitt jedes der 20 Boote leistete. 
Es war nun die Frachteinnahme für 122,993 Tonnen, die eine Meile weit befikrdert wurden, ss 
3886 Doli. 07 Cu., mithin der Frachtlohn pro Tonne pro Meile == 3.16 Cents. Diess 
kömmt dem Frachtlohn sehr nahe, der auf dem Erie-Canal im Jahre 1839 statt hatte, da derselbe 
(laut Seite 60) 3.07 Cents betrug. 

Die Einnahme von 49,371 Personen, ebenfalls auf eine Meile reducirt, war 743 Doli. 17 Cts. 
mithin pro Passagier pro Meile 1.5 Cts., gegenwärtig zahlt ein Reisender in den Frachtbooten 
3 Cents, wovon der Booteigenth&mer 2 Cents für die Fahrt, und der Capitan 1 Cent iUr die Ver- 
kdstigung erhält. 

Wenn man die Zahl der auf eine Meile reducirten Tonnen Güter mit der Anzahl Meilen, 
die das Boot zurücklegte (6500^, vergleicht, so erhält man als die mittlere Ladung pro Reise 
122,993:6500 = 19 Tonnen, und geschieht dasselbe in Bezug auf die Reisenden, so erhält man pro 
Fahrt als Durchschnitt 7i Passagiere. 

Für jede Meile, die eines von den 20 Booten zurücklegte, war daher die* Einnahme: 

von 19 Tonnen Güter, k 3.16 CeuU 60.04 CeuU 

„ 7.5 Reisenden, ä 1.5 Cents . 11.25 „ ' 

zusammen 71.29 Cents; 
dasselbe erlialt man, wenn man die Gesammteinnahme von allen 20 Booten (92384 Dollars 81 Cents) 
durch die Zahl der von denselben zurückgelegten Meilen (129,854) dividirt 

Der pro Meile Fahrt eines Bootes entrichtete Zoll war = 1848 DoD. 81 Cts. :6S00 s= 
28.41 Cents, rechnet man hievon für 7i Reisenden 3.75 Cts. ab, so bleiben flkr 19 Tonnen Güter 
24.69 Cents, mithin pro Tonne pro Meile 1.3 Cents. Dieser Zoll war um 25 pCt höher, 
als auf dem Erie-Canal in den Jahren 1838 und 1839. 

Werden von dem Frachtlohn zu 3.16 Cents diese 1.3 Cents abgezogen, so bleiben pro Tonne 
pro Meile 1.86 Cents für den Booteigenthümer. 

Die Auslagen waren im Jahre 1836 für den Betrieb aller 20^Boote: 

Für die Zugkraft (129,854 Meilen) ' 17368 Doli. 85 Cts. 

„ Gehalte des Capitäns und der übrigen Bootsleute, dann Diverse 20,571 „ 17 „ 
„ Reparaturen der Boote .*...... 3,966 „ 02 „ 

42,406 Doli. 04 Cts. 
Hiezu muss man noch rechnen: 
Die Werthverminderung der 20 Boote, i&r jedes im Durchschnitt 

200 Dollars 4,000 „ 00 „ 

Werthabnahme der zur FortBchafiiing der Boote nöthigen 80 Pfer- 
de, 25 pCt. der Anschaffungskosten zu 80X60 = 4800 Doli. 1,200 „ 00 ,, 

zusammen 47,606 Doli. 04 Cts. 
Da die Bruttoeinnahme nach Abzug der Zölle 55,608 „ 57 „ 

betrug, so war der Nettogewinn nur 8,002 Doli. 53 Cts. 

- wobei noch nichts für die Regiekosten gerechnet ist. 

Die Betriebsauslagen pro Meile Fahrt waren 47,606 Dollars 04 Cents: 129,854 =36.66 Cents, 

und zwar: die Kosten der Zugkraft 13.76 Cents 

„ (Sehalte der Mannschaft etc. • 15.84 „ 

„ Reparaturakosten und Werthverminderung 7.06 „ 

36.66 Cents, 

m 



L 
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die Zahl der Reieenden aber 32,250 betragen. Diese ZaUen atelleii demiiadi den Verkehr anf dem 
Ohio-Canal» wie er im Jahre 1838 statt hatte^ genau dar; im Jahre 1839 ist derselbe auf circa 
lOiXOOO Tonnen nnd 40,000 fteisende gestiegen. Ueber den Erie-Canal gii^en im Jahre 1839 
375,000 Tonnen GQter und 60,000 Reisende. 

Frachtpreise* — Der Frachttarif wird von Jahr zu Jahr von den verschiedenen Trans- 
portgeseUschaften, die sich zu diesem Zwecke vereinigen, regulirt und bekannt gemacht. Folgendes 
waren die Frachtpreise fl&r einige Hauptartikel zwischen den vorzüglichsten Puncten am Canal, 
und zwar nach dem flir das Jahr 1839 festgesetzten Tarif: 
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zahlen 3 Cents pro Meile in der Oflijfite, mit Einaehlnss der Verkastigung; ohne 
die letztere zahlen sie nur 2 Cents und ausser der Cajüte IJ Cents. Jeder Reisende hat SO 8 
Bagage frei, fftr das Uebergewicht liat er wie flir KaufmannsgOter zu zahlen. 

Wenn man nach dem obigen Tarif den Frachtpreis pro Tonne pro Heile berechnet und faie- 
bei bloss auf jene Preise Rfteksicbt nimmt, die Ar die ganze Sti^ecke von 309 Heilen zwischen 
Cleveiand und Portsmouth bestehen, so findet man f&r KaafroannsgQter 6.25) fBr Salz 2.10, flir 
Gyps 3.56, für Hehl 2.46 und f&r Weizen 2.70 Cents. Berechnet man f&r diese verschiedenen 
Artikel den mittlem Frachtpreis nach den^ Quantitäten, welche im Jahre 1839 in Cleveiand anka- 
men und von da abgingen, so findet man 2.62 Cents. Da jedoch Dir kleinere Entfernungen eine 
verhaltnissmässig weit höhere Fracht entrichtet wird, so musste man, um ein richtiges Hittel zu 
finden , die mittlere Entfernung kennen , auf welche jeder Artikel transportirt wird. Han kann in- 
dessen annäherungsweise ein ziemlich richtiges Resultat erhalten, wenn man sammtliche in dem obigen 
Ausweise angegeben' Entfernungen und die denselben entsprechenden Frachtpreise addirt^ nnd 
hiernach das Mittel b<^rechnet. Auf diese Weise findet man, dass der Frachtlohn fiur 100 8 Kauf- 
mannsguter auf 1306 Heilen 484 Cents betragt, welches pro Tonne pro Meile 7.4 Cents ausmacht; 
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auf dieselbe Weise ergibt sich der Fraehtpreis f&r Sals mit 2.7, f&r Gyps mit 4.5, Ar Mehl mit 
3.3 und f&r Weisen mit 3.4 Cents. Wenn von diesen Preisen der Dorchsdinitt nach den in Cleveland 
angekommenen und von dort abgegangeneu Quantitäten genommen vrird» so findet man pro Tonne 
pro Meile 3.7 Cents. 

Dieser Frachtpreis d&rfle etviras zu hoch sein, wahrend der frf&her berechnete an 2.62 Cents 
zu niedrig erscheint; das Mittel zwischen den beiden ist aber gerade 3.16 Cents, genau das> 
selbe , was sich aus dem Frachterträgnisse für das Jahr 1836 nach der auf 347 angestellten Berech- 
nung ergab. 

Die Transportgesellschaften in New -York und Ohio stehen mit einnander der Art in Ver- 
binduugy dass man G&ter von New -York aus nach irgend einem Puncto am Erie-Caiial, am Erie- 
See oder am Ohio-Canal, so wie umgekehrt, gegen einen bestimmten Frachtlohn versenden kann. 
Die Verbindung zwischen dem Erie- und dem Ohio-Canal (oder zwisdien Buffalo und Cleveland) 
wird theils mittelst Segel-, theils mittelst Dampfschiffe unterhalten. 

Im Jahre 1838 zahlte man pro Ctr. oder 100 S von New- York bis Buffalo per Hudson -Uns« 
und Erie - Canal (508 Meilen) 

für leichte Waaren 126 CtsJ . ,,. , _^ ^ , ^ „ ^ .. 

„ schwere dto. 90 ,. i "" ^"^' ^^^ ^^' = *« ^^"^^ ^^ ^"""^ P~ *'*'''''• 

Von New -York bis Cleveland (702 Meilen, wovon 194 Meilen per See), wenn der Transport 

über den See mit Segelschiffen geschah: 

för leichte Waaren 160 Cts./ .,,.,, _ 

schwere dto 120 1 *™ Mittel 140 Cts. = 4 Cents pro Tonne pro Meile. 

Geschah der Transport auf dem Erie -See mit Dampfboi>ten : 

für leichte Waaren 176 Cts.! . „. . ,^^ ^ , ^ m m» .. 

. . .^^ l im Mittel 153 Cts. = 41 Cente pro Tonne pro Meile. 

Von New-York bis PorUmouth (1011 Meilen), per Segelschiff über den See: 

f&r leichte Waaren 260 Cts. ) , „. , ^ , ^ ^ / . r^ . m m« *■ 

seh dt 220 I ~ * ^^ T!oüüe pro Meile. 

per Dampfboot über den See ; 

für leichte Waaren 276 Cts.| .•-.,«,, ^ ^ ^ m m«^ n 

h dt 91A M°^ Mittel 253 Cts. = 6 Cents pro Tonne pro Meile. 

Die Segelschiffe auf den Seen haben einen Gehalt von 80 bis 200 Tonnen und sind wie die 
Schiffe gebaut 9 welche auf offenem Meere fahren. In der Regel befördern dieselben O&ter um die 
Hälfte billiger als Dampfschiffe." dennoch werden die meisten Oegenstinde gegenwSrtig durch die 
letztern versendet. Nur minder werthvolle Artikel, dann solche» die liequemer in Schooiiera verladen 
werden kdnnen» wie z. B. Getreide, Dauben» Sab» Eisen etc. gehen per Segebchiff. Der lebhaf* 
teste Verkehr auf den Seen findet im Frühjahre und im Herbste statt, um • welche Zeit auch die 
meisten Emigranten nach dem Westen ziehen. 



MIAMI-CANAL. 

Der Miami -Canal» welcher zu gleicher Zeit mit dem Ohio-Canal begonnen» und bereits 
im Jahre 1838 vollendet wurde, hatte ursprünglich den Zweck» die wichtige Handelsstadt Cincin- 
nati mit dem Centrum eines fruchtbaren » reichen Landesdistrictes zu verbinden. Durch die später 
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antemommene VerlSngening deMelben gegen Norden wird er^ wie der Ohio-Canal, den Erie-See 
mit dem Ohio -Flosse und zwar auf einem directern Wege vereinigen. 

Der Miami -Canal hat in Cincinnati am Ohio seinen Anfangspunct und ersteigt daselbst mit- 
tebt 10 Schleusen eine Höhe von 111 Fuss, um den hochgelegenen Theil der Stadt zu erreichen; 
dann geht er im Thal des Mill - Creek und des Miami aufwärts bis Dayton , wo er sich mit einem 
geräumigen Bassin endigt. Die Länge ist 66 Meilen, das Gefälle in der ganzen Linie 300S Fuss, 
wovon 297 Fuss mittelst 32 Schleusen Qberwunden werden und 3i Fuss auf das Niveau des Canals 
verthellt sind. Die Dimensionen des letztern sind dieselben wie ' beim Ohio - Canal. Die Zahl der 
Aquäducte ist 6 9 der Durchlässe 32, der Wehre 2. 

Der erste Kosten&berschlag f&r diesen Canal lautete auf 675,000 Dollars ; die Verbindung 
mit -dem Ohio zu Cincinnati, welche sehr grosse und kostspielige Bauten erforderte, war in die- 
sem Anschlag nicht 'mit inbegriffen. Die wirklichen Baukosten beliefen sich auf 1,020,000 Dollars. 

Der .Verkehr auf diesem Canal war bisher nicht bedeutend; folgender Ausweis enthält die 
jährlichen Einnahmen, Auslagen, so wie den Nettogewinn von 1829 bis 1838 inclusive. 



Jahr. 




Bruttoeinnahme 
an Zöllen, 8traf-| 

^eldero und 
WaMerrenten. 






DoUan. 



A n « 1 a g e n 



ffirRepantaren. 



Dollar«. 



1829 
1830 
1831 
1832 
1833 
1834 
1835 
1836 
1837 
1838 



I 



2(K941 
30,082 
36,644 
36,841 
50,471 
50.041 
51,917 
51,117 
62,833 
77363 



10,330 

6,938 

6,605 

9,238 

5,669 

7.940 

16.928 

28,769 

46,557 

32,657 



Gehalte der Col- 
lectoreo etc. 



Dollar«. 



v; 



Zuaammeii. 



Dollar*. 



Netto -Revenue. 



Dollar*. 



1,200 
1,200 
1^50 
1,700 
1,975 
2,225 
2,225 
2,225 
2,675 
2,700 



11,530 

8,138 

8,155 

10,938 

6,644 

10,165 

19,153 

30,994 

49,232 

35,357 



9,411 
21.944 
28,489 
25,903 
43,827 
39376 
32.764 
20.123 
13.601 
42.506 



Verhiltnias der 

Eiunahme xu den 

AtMlayen. 



100 : 55 
100 : 27 

100 : 22 
100 : 30 
100 : 13 
100: 20 
100 : 37 
100 : 61 
100 : 78 
100 : 45 



Samma 



468.750 



■■ 



171.631 



19.675 



190,306 



278,444 



100 : 40.6 



409^ Doli 



MitUere jährliche Einnahme f&r 68 Meilen Canal 46,875 Doli., pro Heile 689| Doli, 
dlo. dto. Betrieiwanslagen .... . 19.031 „ . dto. _ 280 „ 

Netto -Gewinn 27.844 DoU. dto. 

Kosten des Canals, 1829 750.000 Doli, 

dto.. dto. 183 8 ■ 1.020,000 „ 

Mittel . . 885,000 Doli, 
mithin war der jährliche reine Gewinn = 3.15 pCt. der Bankosten. 
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MAO-BIVBB UND LAKB-BBIB BISBNBAHN. 

(VoD Saiidnskjr nadi Spring field.) , 

Die Eisenbahnen haben bis jeUt im Staate Oliio keine aelir groma Anadebnung «rhaiten; 
daa Land ist noch au liea und zn wenig bevölkert und ea fehlt an Capltaliaten » welche an aoldiea 
Bauten die nSthigen Fonda herbeiachaffen können ; einige kleinere Bahnen wiurden iadeaa ToUendet 
und mehre grösaere begonnen; su den letstern gehört die Eiaenbahn» welche lant der am & Jar 
nuar 1832 ertheilten Charter in Dayton am Mad-Fluaae beginnen, und durch fi|»iagfield und mehre 
andere apecificirten Orte aich bia Sanduakj am Brie • See eratrecken aoilte. Diese Eisenbahn war 
demnach bestimmt» in Verbindung mit dem Miami «Canal eine Communication awiachen CinciBnali 
und dem Erie - See herzustellen ; da jedoch später eine aweite Bahn Ton der letztem Stadt nach 
Springfield unternommen wurde , so wird die Eisenbahn von Sanduskj nur bis zu dieser Stadt ge- 
hen und Cincinnati wird dann eine fortlaufende Eisenbahnverbindung mit dem Erie -See besitaen. 

Das Capital der Gesellschaft wurde in der Charter mit 1 Hillion Dollars bestimmt» aellle 
aber von Zeit zu Zeit nach Bedarf durch Emission neuer Actien vergrössert werden dürfen. Bin- 
nen 5 Jahren nach Ertheilung des Privilegiums sollte der Bau begonnen und nach 15 Jahren vol- 
lendet sein. Vierzig Jahre nach der ß&r die Vollendung anberaumten Friat kann der Staat die Bahn 
aammt Zugehör an sich bringen » indem er den Werth derselben nach einer ao dieaem Zwecke vor- 
zunehmenden Schätzung an die Compaguie vergQiet. 

Nachdem die ersten Vermessungen für diese Bahn bereits in den Jahren 1832 und 1833 ge- 
macht worden waren » schritt man im Jahre 1835 zur Absteckung der Linie von Sandusky bis Tif* 
fin auf 37 Meilen und fing die Bauarbeiten im September desselben Jahres an. Ingenieur dieser» 
ao wie der Little- Miami Eisenbahn, welche beide eine lauie bilden , ist R. M. Schoemaker; die 
specieUe Leitung des Baues besorgt sein Assistent W. Durbin jnn. Am 8. Mai 1838 wurden die 
ersten 15 Meilen von Sandusky aua eröffnet 

Bahnlinie und Profil. — Die Linie der Bahn ist, so weit dieselbe bereits definitiv be- 
stimmt wurde, sehr günstig, nämlich grösstentheils ganz gerade; sie geht von Sandusky aus durch 
Tiffin, Hardin, Bellfontaine und Urbana bis Springfield und ihre ganze Länge beträgt 130 Mailen. 
Der KrQinmungshalbmesser wird nirgends geringer sein als 3000 Fuss, auagenommen am Bahnende 
zu Sandusky, wo eine Krfimmung von 700 Fuss Halbmesser vorkommt. 

Die Stadt Sandusky ist bloss einige Fuss Ober dem Waaaerspi^el des Seea erbaut und die 
Eisenbahn beginnt im Kiveau der Strasse. Der höchste Scheidepuact , den die Bahn überschreitet» 
ist 767 Fuss und das Ende der Bahn in Springfield 379 Fuss über dem Erie -See erhaben. Die 
grösste Steigung wird 30 Fuss pro Meile (1:176) betragen und nur einmal auf einer Strecke von 
ein Viertel Meile vorkommen ; die übrigen Steigungen werden nidit 28 Fuss pro Meile (1 : 188) 
überschreiten. In der bereits eröffneten Bahnstrecke zwischen Sandusky und Beivue beträgt die 
grösste Steigung 27 Fuss pro Meile (1 : 196). 

Bahnbau. — Zwischen Sandusky undTifl[in wird das Babnbett für ein doppeltes Grieise» 24 
Fuss breit, in dem übrigen Theil der Bahnlänge aber nur flir ein einfaches Geleise angelegt. 
Da das Terrain sehr günstig ist, so kann man den Unterbau sehr billig herstellen; es gSit 
Strecken, wo die Erdarbeiten pro Meile Bahnlänge ^aum 600 Dollars kosten werden. Im Juli 
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1839 war der Oberbau bloss auf der Strecke von Satidusky bis Bellme, 15 Meilen weit, 
und swar aaf foi^nde Weise hergestellt. Die unterste Lage bildeten wie gewöhnlich die Grund- 
hdlzer von 6 Zoll Starke und. 6 bis 12 Zoll Breite; auf denselben lagen von 4 su 4 Fuss die 
8 Fuss langen Querschwellen aus gespaltenem Holze. Diese letztern hatten Einschnitte aur Auf- 
nahme der Traghölzer, die 20 bis 24 Fuss lang und im Querschnitt 6i Zoll fm Quadrat waren. 
Von den Querhölzern blieb bei den Einschnitten zwischen der untern Fläche der Trag- und der 
obern Fläche der Grundhölzer eine Holzstärke von 4 Zoll, und aus einem Klotze wurden oft 4 und 
mehr Querhölzer gespaltet. Die auf den Traghölzern genagelten Eisenschienen sind 2i Zoll breit» 
^ Zoll dick und im Mittel 15 Fuss 4 Zoll lang ; die OefTnungen für die Kägel sind 15 Zoll von 
einander entfernt; die letztern viereckig und 4^ Zoll lang. Die Geleiseweile ist 4 Fuss 10 Zoll 
im Lichten. 

Die für den Oberbau verwendeten Hölzer waren von Eichen und kosteten pro Currentfuss 
im Mittel 4 Cents; das Legen der Hölzer und Schienen kostete, nachdem sämmtliche Materialien 
zur Bahn geschafft waren, 675 Dollars pro Meile. — Auf einer kleinen Strecke durch eine Wiese 
war der Oberbau auf eine andere Weise hergestellt. Unmittelbar auf die Erde wurden parallel mit 
einander auf 2 Seiten behauene Längenhölzer von 12 Zoll Breite und 8 Zoll Dicke gelegt, die mit- 
telst der schwalbenschweiflormig eingelegten Querhölzer in gehöriger Entfernung von einander ge- 
halten werden. Die Quer - oder Verbindungshöizer kamen 6 Fuss yon einander, waren 8 Fuss lang, 
8 Zoll breit und 6 Zoll dick , und auf die Mitte der Län<i:enhölzer wurden Latten von 4 Zoll Breite 
und 2 bis 3 Zoll Stärke mittelst eiserner Nägel befestigt; endlich auf die innere Kante d^ letztern 
die nachschienen von den oben angegebenen Dimensionen genagelt. 

BelriebsmiiteL — Die Compagnie besass im Sommer 1839 nur eine Locomotive, wel- 
che von Ilogers, Ketchum und Grosvenor in Patterson verfertigt wurde und die erste Maschine 
aus jener Manufactur war. Ihr Gewicht ist 9l Tonnen; sie hat, wie die Baldwiu'schen Locomo- 
tiven, 6 Räder, die 2 Triebräder mit 4 Fuss 10 Zoll Durchmesier. Die Cjlinder sind llzöUig, 
der Kolbenhub ist 16 Zoll. In gewöhnlichen Fällen , wo bloss 2 oder 3 Wagen der Maschine an- 
gehängt sind, ist der Dampf auf 40 ä pro Quadratzoll gespannt. Diese Locomotive verrichtete 
seit der Eröffnung der Bahn im Mai 1838 ganz allein den Dienst auf derselben und bat sich ala sehr 
vortreiTlich bewährt. Der am Kamin angebrachte Apparat zur Verhütung des Auswerfens der Fun- 
ken ist in Tafel XIV, Fig. 7 dargestellt. — An einem den gewöhnlichen Kamin umfassenden, grös- 
sern conischen Ansatz MAOP ist oben ein nach innen gekehrtes nach unten sich verengendes 
Drahtnetz MNQR angebracht, welches unten durch die Blechplatte QR geschlossen ist. Die Koh- 
len, welche sich in dem Whikel bei OP ansammeln, werden von Zeit zu Zeit durch daselbst 
angebrachte mittelst Schieber verschliesshare Oefiiiungen herausgenommen. Man findet diesen fin- 
fachen Funkenapparat auf vielen Eisenbahnen in America angewendet; doch zieht man es gewöhn- 
lich vor, statt der geraden Platte (Jli die trichterförmig gebogene STU, Fig. 8 und 9, Taf XIV, 
anzuw enden , damit der Dampf weniger Widerstand finde. In Fig. 10 ist ein Stück des Drahtnetzes 
in wirklicher Grösse gezeichnet. Man sieht, dass in demselben auf einen Zoll in der einen Rich- 
tung 16, in der andern 12, also pro Quadratzoll 16 X ^2 ~ 192 Oefliunigen vorkommen. 

Auf der Bahn waren ferner 2 Personenwagen, jeder zu 24 Sitzen in 3 Abtheilungen ; 
sie wurden in Sanduskj gebaut und kosteten jeder 1100 Dollars; dann 6 Fracht wagen, theils 
offen, theils gedeckt, jeder für eine Ladung von 3 bis 5 Tonnen bestimmt und für 400 bis 500 
Dollars angeschafft. 

Capital und Baukosten. — Das ganze subscribirte Capital war 600,000 DoUar», von wel- 
chem blo6.s 360,000 Dollars theils in Barem theils in llealitälen (die verpfändet wurden) eiiigezahU 
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worden nnd; die in B«rem eingesaUte Somme beÜaf sich bloiB «nf 64MNM DoKara. Der Staat 
fibergiab der Geaeiiachaft Schuldacheioe im Betrag von 100,000 Dollara ala Darlehen , in Folge den 
fr&her erwihnten Geaetaea , laut welchem jeder Eiaenbahn - Geaellachaft ein Drittel dea anm Ban 
benSthigten Capitala, in dem Maaae ala derselbe vorschreitet» vom Staate dargeliehen wird. 
Die geaammten Bauaualagen hatten bis im Juli 1839 betragen 

FQr die 37 Meilen langen Strecke swischen Sandusky and Tifiin,. wovon man 
15 Meilen gana vollendet nnd auf den ikbrigen 22 Heilen swei Drittel dea guh 

sen Unterbaua hergeatellt hatte ISOiOOO Dollars^ 

9f die 18 Meilen lange Strecke awiachen Urbana nnd Beilfontaine , in welcher 

der Unterbau beinahe vollendet iat > 25,000 ♦, 

suaammen . ISSfOOO Dollars. 

Die Bankosten f&r die ganae Bahn von Sandnskj bis Springfield von 130 Meilen Lange mit 
einem einfachen Geleise und leichtem Holzoberbau worden auf 910,000 Dolhura oder 7000 Dollara 
pro Meile veranachlagt. 

Bahnbetrieb. — Wie bereits erwähnt, wurde die 15 Meilen lange' Strecke der Bahn von 
Sandnakj bis nach dem kleinen , erat in Folge der Eisenbahn entstandenen Orte Bellvue am 8. Hai 
1838 erSffnet, Von jenem Tage an wurden die Fahrten täglich bia am 10. Januar 1839 fortgesetat* 
dann wegen Mangel an Verkehr f&r den Winter eingeatellt nnd erst am 1. April 1839 weder be- 
gönnen. — Reisende und G&ter werden in einem und demselben Train befördert^und in der Regel 
findet täglich nur eine Fahrt von jedem Ende der Bahn statt Ein Reisender zahlt 5 Cts. pro Meile 
oder 75 Cts. fhr die ganze Entfernung. F&r G&ter ist der Frachtpreia nach der Quantität und Qua- 
lität derselben verschieden. FQr Kaufmannsg&ter zahlt man, 

wenn weniger als 1 Tonne versendet wird^ . 12i Cts. 

von 1 bis 2 Tonnen 10 », pro Ctr. 

über 2 Tonnen 8 „ dto. 

Itir Weizen «••••.. 4 „ pro Bushel, 

„ Salz 15 „ pro Fass (280 S), 

f, Hehl 15 „ dto. (216 „) 

Der Verkehr an Reisenden ist sehr gering und wird es so lange bleiben , als nicht die Bahn 
einen wichtigem Punct erreicht hat. Hau rechnet, dass täglich nur 8 Personen (4 in jeder Rich- 
tung) dieselbe befahren , welche eine Revenue von 8 X ^5 Cents oder 6 Dollars geben. — Die 
G&terfracht besteht in Agricultur-Producteu der Gegend, die in Sandusky ihren Markt finden, so 
wie in Kaufmannsg&tem , die &ber den Erie-See in Sandusky ankommen und in das Innere des 
Landes versendet werden. Kur den Transport des Weizens hat man eigene Wagen mit Kästen , in 
welche derselbe aua den Speichern mittelst Rinnen gef&llt und aus denen er dann unmittelbar in den hohlen 
SchiiTsraum der Schoouers gelangt. Diese bringen ilm &ber den Erie-See, Weiland -Canal und Oii- 
tario-See nach Oswego, wo sie an den M&hlen anlegen und der Weizen mittelst einer Maschinerie 
in die obersten Stockwerke der hohen Muhlengebäude geschafil wird. 

Vom 8. Mai 1838 bis 10. Januar 1839 wurden 3323; Tonnen Guter auf der Bahn verfiihrt, 

fBr welche eine Einnahme von 4100 Doli. 45 Cts. 

erfolgte, was pro Tonne 1 Doli. 23 Cts. gibt 

Die Einnahme vom Persouenlransport war für dieselbe Periode nur . . 1410 ,» 2 ^ 

Summe . 6610 Doli. 47 Cts. 

IXe Zahl der Reisenden, auf die ganae Bahnstrecke redndrt, war 1880) und zwar fiir 8 Mo- 
nate ; nadi diesem Verhältniss kämen auf ein ganzes Jahr nur 2820 Passagiere. Die Qnantität der 
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CHiter wire 4M6i Tonnen nnd die Brottoeinnahme 8265 Doli. 70 Cts. pro Jahr; doch halte der 
Verkehr im Jahre 1839 bereite um etwae zugenommen. Die jihrliGhe Einnahme pro Meile Bahn 
wäre demnach 551 Doli, oder = 7.9 pCt. der Baukosten su 7000 Dollar«. 

Die Betriebaauslagen stehen mit den Einnahmen in einem angemessenen Verhlltniss. Fot 
fende Angabeu mdgen seigen , mh welchen geringen Kosten diese Eisenbahn betrieben wird. Das 
ai^estellte Personale besteht in 

einem Maschinisten mit • • .65 Doli, monatlich, 

„ Heizer mit 22 »• dto. 

„ Manne 5 der den Train begleitet» mit 28 1, dto. und 
9, Conducteur mit . 40 »» dto. 

welcher letztere zugleich auch die Billete verkauft. 

Die Gehalte betragen also monatlich zusammen 155 Dollars oder pro Tag • 5 Doli. 17 Cts. 

Tur eine Fahrt hin und zurück braucht man \ Gallon Oel, welches kostet 62i „ 

} Cord Brennholz, wovon hier der Cord bloss 1 Doli, kostet, .... 75 „ 

Der Maschinenf&hrer macht selbst alle Reparaturen der Locomotive und nach sei- 
ner Angabe hatten dieselben im Jahre 1838 täglich nicht mehr betragen als . 25 ^ 

Eigentliche Transportkosten pro Tag Z '. 6 Doli. 79i Cts. 

F&r die Reparatur der Bahn sind bloss 3 Leute angestellt , deren jeder 22 Doli. 

monatlich erhält, diess macht pro Tag 2 Doli. 20 Cts. 

„ Materialien kann man nebstbei 60 „ 

rechnen; es kostet also die Bahnunterhaltung taglich . '. '. ! T" 2 „ ßO 
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Summe der täglichen Betriebsauslageh Doli. 59 i. Cts. 

Da der Train täglich einmal von jedem Ende abgeht oder 30 Meilen zur&cklegt, so kostet 
eine Heile Fahrt nur 32 Cents. 

Regiekosten sind keine gerechnet, weil der Ingenieur der Bahn zugleich als Superin- 
tendent den Betrieb derselben überwacht. Die Bureau - Auslassen wurden ebenfalls dem Bahnbau- 
Conto zugeschrieben. Die Auslagen pro Meile Fahrt wären noch kleiner ausgefallen , wenn man täglich 
mehr als 2 Fahrten gemacht hätte , weil die meisten Auslagen dieselben geblieben und nur jene für 
Holz, Oel, Reparaturen der Locomotiven und Wagen einen Zuwachs erhalten hätten. — Die Aus- 
lagen zu 9 Doli. 60 Cts. pro Tag machen pro Monat 288 Doli, und in acht Monaten 2304 Doli. ; ver- 
gleicht man diesen Betrag mit der Einnahme von 5510 Doli. 47 Cts., so sieht man, dass die Be- 
triebsauslagen 42 pCt. von der Bruttoeinnahme betrugen und trotz des kleinen Verkehrs das Bau- 
capital sich mit 4.6 pCt. verzinst hat. 

Wegen zu grosser Sparsamkeit in den Auslagen war jedoch die Bahn im Sommer 1839 in 
keinem sehr guten Zustande, wovon der Grund zum Theil auch in dem zu schwachen Oberbau ge- 
legen sein mag. Die Schienen standen häufig an ihren Enden in die Höhe, man durfte daher nur 
sehr langsam fahren und musste sogar an den schlechtesten Stellen anhalten, damit der Heizer 
vorauseilen und die losen Scbien.en befestigen konnte. 

In der weitem Strecke der Bahn von Bellvue aus waren die Arbeiten aus Mangel an Fonds 
unterbrochen worden ; warum aber unter solchen Verhältnissen der Bahnbau auch in der Mitte der 
länie zwischen Urblina und Bellfontaine begonnen worden ist, hatte seine Ursache darin, dass. die 
Bewohner jener Cregend, um sich die Herstellung der Bahn durch dieselbe zu sidiem, nur unter 
der Bedingniss auf einen Thefl des Actiencapitals subscribiren wollten , dass das von ihnen einge- 
zahlte Geld daselbst ausgegeben werde. Dieses Verfahren , welches auch bei andern Bahnen vor«* 
kam, ist fiir die Unternehmungen sehr naehtheiiig, indem die Kräfte derselben getheilt werden, 
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ein grteseres AiibichUpenionalo erfordert wird, ete. Da, wo eitfe Geielbchaft Htttei gennf beeiut, 
die Arbeiten beschieunigen su l^dnnen, ist es eehr gut und sogar ndthig, den Bau an versdiiedenen 
Pnncten 2u<;leich anzufan(;en. Sind aber die Mittel so beschränkt, dass sie nur ein lanj^sanes Vor- 
rQcken der Arbeiten gestatten, so ist es gewiss am l>eaten» an einer StreclLe ansufimgen and 
dieselbe so bald als möglich su vollenden, um die Bahn seitlicher nntabringend machen zu kdanen. 

Alle Eisenbahnen im Staate Ohio wurden mit unzureichenden Mitteln begonnen. Es bilde- 
ten sich Compagnien , die nur einen kleinen Theil des autorisirten Actiencapitala subscribirten und 
von diesem sehr wenig einzahlten ; die Arbeilen wurden nun begonnen , mussteh aber wegen Man- 
gel an Geldmitteln bald wieder eingestellt werden, da auch die vom Staate zugesagte Unterstützung 
mit einem Drittel des veranschlagten Baucapitals der Gesellschaft nur in dem Masse zufliesst, als sie 
ihre eigenen Einzahlungen macht , und daher auch nicht von der Wirksamkeit ist , die man sonst 
erwarten könnte. Aus diesen Gründen geht es mit den Eisenbahnen in diesem Staate nur langsam 
vorw&rts; und sie miissen zugleich auch sehr billig hergestellt werden, weil man die Fonds für 
eine kostspielige Eisenbahn nicht auftreiben könnte und weil der zu erwartende geringe Verkehr 
kein grosses Anlagscapital zu verzinsen im Stande wäre. Eine Eisenbahn, die 12,000 Dollars pro 
MeOe kostet, würde daher hier schon als sehr kostspielig gelten. Es ist übrigens ein glucklicher 
Umstand, dass das Land im Allgemeinen f&r diie Anlage von Eisenbahnen sehr geeignet ist , so 
dass sehr günstige Kiveau -Verhältnisse ohne schwierige, mit |^^>ssen Kosten verbundene Arbeiten 
erlangt werden können. 



LITTLB-MIAMI BISBNBAHN. 

CVon Clncinnatl nach Sprlnjffleld.) 

Die Charter ftir diese Eisenbahn, welche von dem Flusse, in dessen Thal sie gebaut 
wird , ihren Namen hat, wurde einer Gesellschaft im Jahre 1836 ertheilt. Das Actiencapital sollte 
750,000 Doli, sein , jedoch auf l»OüO,000 Doli, erhöht werden dürfen ; die Compagnie ward ermäch- 
tigt, eine Eisenbahn von Cincinnati nach Springfield zu bauen und sie in dem letztem Orte mit 
derjenigen zu verbinden, die nach Sandusky am Erie-See geführt wird. Auf diese Weise wird 
eine directe Verbinduns: zwischen Cincinnati und dem Erie-See bewirkt, was besonders für diese 
Stadt von ongameiner Wichtigkeit ist 

Cincinnati, die grösste-und schönste Stadt im Westen der Vereinigten Staaten, desshalb 
audi „fAe Queen oftheWesl*^ (die Königinn des Westen) genannt, liegt am rechten Ufer des 
Ohio auf einer Flache, welche 25 Fuss tiefer als der Erie-See, aber 110 Fuss über dem Ohio- 
Flusse bei niederem Wasserstande sich befindet. Da das Ufer gegen die Stadtseite unter einem 
sehr kleinen Winkel abgeflacht wurde , so können bei jedem Wasserslande , der hier bis 60 Fuss 
variirt, die Wagen bequem zu den Dampf booten oder bis zu dem Wasserrande gelangen. 

Vor etwa 50 Jahren lebte da, wo Cincinnati erbaut ist, keine menschliche Seele. Als man 
die Strassen für die neue Stadt auf der mit einem dichten Urwald bedeckten Fläche aussteckte , 
wurden die Strassenecken an den Waldstämmen bezeichnet. Im Jahre 1795 zählte der Ort 500 
Einwohner; bis zum Jahre 1839 aber war die Einwohnerzahl von Cincinnati und*den zwei gegenüber 
liegenden Städtchen Newport und Covington auf 45,000 angewachsen. 

Die Stadt ist vorzüglich wegen ihrer vielen Manufacturen und ihres sehr bedeutenden Han« 
dels widitig. Im Jahre 1838 schätzte man die productive Industrie derselben auf 6^000,000 Dollam» 
den Werth der Exporte auf 7,000^000 DolL Am Quai der Sudt hndcten in. diesem Jahre .1276 
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I>ampCichiffe» und von den 600 Dampfschiflen , die bis zum Jahre 1839 auf den westlichen FiQssen 
in Gang kamen» wurden 164 in Cinciiiuati gekaut. 

Ist schon die Lage am Ohio von grossem Einfluss auf die Prosperität der Stadt» so tragen 
hiezu gewiss auch die durch ihre Fruchtbarkeit bekannten Thäler des grossen und kleinen Miami, 
welche Flusse sich in der Nähe von Cincinnati in den Ohio ergiessen » viel bei. Durch das Thal 
der grossen Miami ist der Miami - Canal augelegt und in geringer Entfernung vom Canal , beinahe 
paraUel mit demselben, wird durch das Thal des kleinen Miami eine Eisenbahn („Little- Miami 
Railroad^') iiis Springfietd hergestellt, von wo sie durch die bereits beschriebene Sandusky- Spring« 
iield Bahn bis zum Erie-See fortgesetzt wird. 

Die Linie der Little- Miami Eisenbahn begüint am äussern Umfang der Stadt Cincinnati» ge- 
langt in das Thal des kleinen Miami und verfolgt dasselbe, so wie jenes des Mad- Flusses aufwärts 
bis zu ihrem Endpunct in Springfield. Die ganze Länge beträgt 85 Meilen. Da das Flussthal oft 
sehr enge und zugleich sehr stark gekrümmt ist, so hat auch die Bahnlinie viele bedeutende Cur- 
ven » deren kleinster Radius 800 Fuss ist. Der Anfang der Bahn in Cincinnati ist 73 i Fuss fiber 
dem Wasserspiegel des Miami -Canals an demselbea Puncte». das Ende derselben in Springfield 534 
Fuss ober dem Wasserspiege des Ohio bei Cincinnati. Die Steigungen haben 40 Fuss pro Meile 
(1:132) zu ihrem Maximum» sind jedoch selten grösser als 35 Fuss pro Meile (1:150). Man hat 
gesucht » überall wo die scharfen Krümmungen vorkommen, die Bahn wo möglich horizontal zu machen. 

Der Bau \iiirde im Februar 1839 unter der Leitung des Ingenieurs R. M. Shoemaker be- 
gonnen und im Juli 1839 waren 28 Meilen in Arbeit» 11 Meilen in der Aähe von Cincinnati. und 
17 Meilen in der Grafschaft Green. Die Bewohner der letztern hatten nämlich 50»000 Dollars un- 
ter dem Vorbehalt snbscribirt» dass das eingezahlte Geld nur in jener Gegend ausgegeben werden 
dürfe, wesshalb man weh gezwungen sah» den Bau daselbst gleichzeitig zu beginnen. Man stellt den 
Unterbau flir ein einfaches Geleise her; die Dämme werden 13 Fuss» die Abgrabungen mit Einschluss 
der Seitengräben 18 Fuss breit gemacht. Die Böschungen sind» je nach der BeschaiTeuheit des Bo- 
dens» wie l:li oder 1:2. 

Der in Vorschlag gebrachte Oberbau ist jenem der Utiea - Scheoectadj Eisenbahn ganz ähn- 
lich (vergl. Seite 119 und Tafel II). Auf Grundhölzer von 4'^X12'' sollten die Querhöteer von 
8 Fuss Länge 3 Fuss von einander gelegt .und mit hölzernen INägeln befestigt werden. Die Trag- 
hölzer von 6 Zoll Breite und 7 Zoll Höhe sind mittelst Keile in die Einschnitte der Querhölzer zu 
befestigen. Die eisernen Flachschienen sollten 2i Zoll breit und | Zoll stark sein » so dass sie fDf 
eine Meile Bahnlänge 31t Tonnen wiegen. Anstatt den Sdiienen einen rechtwinklicfaten Querschnitt 
zu geben, wurde vorgesehlagen » me oben 2 Zoll und unten 2\ Zoll breit zu machen» um eine breitere 
Auflagsfläche zu erhalten. Die Kosten der Herstellung einer Meile Oberbau waren mit 5024 Dol- 
lar« veranschlagt. : 

Die Kosten der Herstellung der ganzen Bahn von 85 Heilen Länge» ohne Loco^iotiven , 
Wagen etc. waren auf 877»664 Dollar»» oder auf 10,325 Doli, pro Meile berechnet; werden fDr 
die Betriebsmittel 122»336 Doli, hinzu addirt»^ so ergeben 6ich die gesammten Kosten mit 1»000»000 
Doli.» was pro Meile ein&che Bahn 11,765 Doli, beträgt. 

Von dem Actiencapital der GeseHschafl ward nur ein kleiner Theil eingezahlt. Die Stadt 
Cincinnati hat in Anerkennung der grossen Vortheile » die sie durch die Eisenbahn erlangen wird, 
der Gesellschaft ein Darlehen von 21>0»000 Dollars bewilligt; und da auch von Seite des Staates die 
Garanüe f&r eine Anleihe von 300,000 Dollars zu gewärtigen war» so hätten die Actionnäre nur 
eine halbe Million . Dollars zur Ansf&hrung der Unternehmung het'beizuschaffen. Die Zeit der Vollen- 
dung der Bahn muss bei den gegenwärtigen Geldverhältnissen des Landes noch als sehr nngewiss 
betrachtet w^den. 
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Von Sandusky am Brie -See g^eht auch eine Eiaenbahn nach dem 15 Heilen entfernten klet* 
nen Orte M onroeville , ftr welche die Charter im Jahre 1835 ertheilt wurde. Das Actiencapital 
«ollte 100)000 Dollars sein; hievon wurde nur ein Tlieil subscribirt und der Staat lieh der Ge- 
sellschaft 33,333 Dollars oder ein Drittel des ganzen Baucapitab. Die Arbeiten f&r die Bahn wur^ 
den im Jahre 1836 begonnen» muasten aber aus Hangel an Geld wieder eingestellt werden; erst am 
20. September 1838 war der Holzoberbau hergestellt und konnte die Bahn eröffnet werden. 

Die Linie dieser Eisenbahn beginnt am See zu Sandusky, wo sie mit der nach Springfield 
führenden Eisenbahn in der Art Tereinigt ist » dass beide Bahnen eine ununterbrochene Linie bilden. 
Hittelst zweier sehr scharfer KrQmmungen verlisst sie die Stadt , und geht dann in ganz gerader 
Linie bis Honroeville, wo sie sich abermals mit einer Curve endigt. Die ganze Linge der Bahn 
ist 15 Heilen; anf zwei Drittel derselben geht sie durch eine ausgedehnte, ganz ebene Prairie 
(Steppe). An beiden Enden der Linie kommen Steigungen von 52 Puss pro Heile vor (1:100)« 
sonst aber sind dieselben nirgends grösser als 35 Fuss pro Heile (1 : 150). 

Da die Gegend sehr flach ist /und von keinem Flusse durchschnitten wird, so war die 
Herstellung des Unterbaues mit sehr geringen Kosten verbunden. Die Durchliase sind von Holr 
hergestellt, und zwar mit über einander gelegten Rundhölzern. Die Breite des Bahnbettes ist 
14 Fuss, das Geleise einfach. Für den Oberbau wurde die bei der Tonawanda Eisenbahn ange* 
wandte Constrnction eingef&hrt. (Vergl. Seite 161 und Taf V.) Es wurden nimlich runde Holz> 
blocke von 12 bis 18 Zoll Durdimesser und einer nach der Höhe des Schienen - Niveaus über dem 
natürlichen Boden bemessenen Llnge> der Richtung der Bahn nach 10 Fuss von pinander, aufife- 
stellt , und auf je zwei einander gegenüber stehende Blöcke 8 Fuss lange, ebenfalls runde QuerhöK 
zer gelegt , die bloss an den Stellen , mit welchen sie auf den senkrechten Blöcken liegen , flach 
behauen waren. Die Traghölzer wurden in die Querhölzer mitteist Keile befestigt, und auf ihre Hitle 
kamen Latten von 4 Zoll Breite und 3 Zoll Dicke. Die eisernen Ftachschienen von 2i^ X i^ U^ 
gen auf der Innern Kante der Latten. Die Creleiseweite ist 4 Fuss 10 Zoll. 

Erst nachdem der Oberbau hergestellt war, wurde der Damm aufgef&hrt, zu welchem die 
'Erde auf der Bahn selbst herbeigeschafft werden konnte. Wo das Niveau der Bahn nicht über der 
natürlichen Erdoberfläche erhöht war, blieben die Holzblöcke weg. Der auf diese Art hergestellte 
Oberbau kostete sehr wenig, weil das Hohe, welches in der Gegend in grossem Ueherfluss vor- 
handen war, nicht behauen zu werden brauchte, und von jeder Dimension verwendet werden 
konnte. Han besass nicht die Hittel , die Eisenschieneo sogleich anzuschaffen , und liess desshalb 
in der ersten Zeit auf dem blossen Holze fiüiren ; im JuU 1839, nachdem die Bahn l>ereita 10 Honate 
im Betriebe war, hatte man erst auf 7 Heilen die Eisenschienen befestigt. 

Die Compagnie selbst hat keine Gebäude an der Baku errichtet Die Waarenmagazlae 
in Honroeville , in welche mehre Zweigbahnen führen , wurden von Privaten hergestellt. Die Ge* 
Seilschaft besass einen Personen- mid 6 Güterwagen, die zusammen gegen 4000 Dollars kosteten; 
dann 10 Pferde für den Betrieb der Bahn, da bisher für die Fahrten auf der blossen Holzbahn 
keine Locomotive verwendet werden konnte. 

Bis im Juli 1839 waren gegen 75,000 Dollars für die Bahn ausgegeben. Nach Vdlendung 
der ganzen Bahnstrecke und Anschaffung der noch fehlenden Locomotive und einiger Wagen wer- 
den sich die Auslagen auf 90»0(H) Dollars oder 6000 Dollars pro Heile belaufen haben. 

Die Bahn wvd ti^^iich für den Transport von Personen und Gütern mit Pferdekrafl benutzt. 
Em von zwei Pferden gezogener Personenwagen verlisst jeden Horgen Sandusky und kehrt des 
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Nachmittags von Honroeville zur&ck. 6i Meilen von Sandiuky, wo ein AuaweichplaU besteht, 
werden die Pferde gewechselt. Die Fahrt dauert 2 bis 2i Standen» und eine Person sahlt flir die 
ganse Strecke '50 Cents , oder 3^ Cents pro Meile — Die G&terwagen gehen nicht »1 festgesets- 
ten Stunden ab. Sie werden mit 3 bin 4 Tonnen beladen und ebenfalls von 2 Pferden fortbewegt. 
Der Frachtpreis ist fBr verschiedene Artikel verschieden. Für Kaufmannsgflter wird 1} Dollars 
pro Tonne , l&r Getreide 4 Cents pro Boshel» für Mehl tO Cents pro Fass bezahlt etc. 

Die Einkünfte der Bahn sind sehr unbedeutend» man schätzte dieselben im Jahre 1839 auf 
900 Doli, pro Monat Diess wäre pro Jahr 10^800 Doli, oder 14.4 pCt. der Baukosten (75*000 Doli). 
Die Zahl der Reisenden war durchschnittlich nur 10 in einem Tage* Die täglichen Betriebsauslagen 
beliefen sich auf 20 Don. oder zwei Drittel der Einnahmen« Die Kosten der Bewegkraft werden 
sich vermindern , wenn die Bahn einmal ganz mit Eisenschienen versehen ist , und noch mehr , wenn 
ilian statt der Pferde-, sich der Dampfkraft bedienen wird. . 

Man denkt daran , diese Bahn weiter in das Innere des Landes zu verlängern. Fiir die Strecke 
von Mansfield nach Newhaven waren die Vermessungen, bereits vorgenommen worden ; der letztere 
Ort ist von Monroeville nur gegen 16 Meilen weit entfernt. 
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Flir diese kleine Bahn wurde am 3. März 1834 die Charter ertheilt» und hierin eine €re- 
sellsdiaft autorisirt , mit einem Capital von 50,000 Dollars eine Bahn von Newburg bis zum Hafen 
von Cleveland auszufahren. Der Bau wurde im Juli 1837 begonnen, und am 1. Juli 1838 die 
Holzbahn eröffnet. Der Zweck dieser Unternehmung war, Steine und Holz ans den der Gesell- 
schaft angehörigen Steinbrüchen und Waldungen leichter und wohlfeiler nach Cieveland schaffen 
zu können. 

Die Bahn beginnt in der Mitte der Stadt nahe am Rathhause, geht durch die Enclid-Strasse 
und endigt 6 Meilen von Cieveland bei den Steinbrüchen; sie ist im grSssten Theile ihrer Länge 
gerade und hat auch ziemlich massige Steigungen. Nur in der Nähe der Steinbrüche kömmt eine 
Krümmung von 280 Fuss Radius und zugleich eine Steigung von 1 : 20 vor. ^ 

Der Oberbau l>esteht in Grundhölzem von lO'' X ^" » ^^f welchen , 3 Fuss von einander , dfe 
Querhölzer liegen , die 8 Fuss lang , 4 Zoll breit und 6 Zoll hoch sind. Diese wurden 3 Zoll tief 
eingeschnitten , um die 4 Zoll breiten und & Zoll hohen Traghölzer aufzunehmen. Auf der Mitte 
dieser Traghölzer sind anstatt der Eisenschienen 3 Zoll breite, 1} Zoll dicke Latten angenagelt. 
Nur bei den Krümmungen erhielten die äussern Hölzer dünne Eisenschienen von 1 Zoll Breite und 
^ Zoll Dicke. Die Latten sind von Ahorn oder Buchen. Geleiseweite 4 Fuss 9 Zoll. Für den Be* 
trieb der Bahn hatte die Gesellschaft im Jahre 1839 einen Personenwagen, 11 Transportwagen für 
Holz und Steine und 8 Paar Pferde. Ausser den Pferdestallungen befinden sich keine Gebäude an 
der Bahn. 

Das Capital von S0,000 Dollars wurde von 16 Aetionnären unterzeichnet, von denen jeder 
62} Actien ä 50 Dollars übernahm. Pro Actio wurden 9 Dollars, zusammen also 9000 Dollars einge« 
fordert aber nur 6000 Dollars eingezahlt Die Grafschaft Cuyahoga, durch weldie die Eisenbahn 
geht, lieh im Jahre 1837 der Gesellschaft 9000 Dollars, welche Summe ftir die ersten 2 Meilea 
Zunächst den Steinbrüchen ausgegeben wurden. Die übrigen 4 Meilen haben pro Meile bloss 
1200 Dollars gekostet. 



/ 
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Die Alwiagen der Compa^ie habeu betragen: 

FOr die eigentlidie Bahn \on 6 M^en Lange 14,000 Dollars 
»y 11 Fraehtwagen von sehr einfacher Construction 2»200 n 

„ einen Peraonenwagen 6ÜU n 

,, 16 Pferde, & 90 DoU 1,440 ,, 



Zuflaminea 18,140 Dollar«. 

Der Peraoneiitranaport findet bloss auf einer 4 Meilen langen Strecke, von Clevelaod ans, 
statt und ist einem Pachter überlassen, der seine eigenen Pferde hiexu liefert und der Compaguie 
jährlich 200 Dollars fiir die Benutzung der Bahn und des Personenwagens vergiitet Ein Beiseu- 
der sahlt f&r 4 Meilen 12} Cts. oder 3| Cents pro Meile. Die täglichen Auslagen des Pächters betra- 
gen, mit Einschluss des Pachtschillings, 2 Dollars; er muss also täglich 16 Reiseiide, 8 in jeder 
Bichtung, fuhren, um seine Auslagen su decken. Es finden sich täglich auch nur 20 Beisende ein, 
10 fiir jede Fahrt. 

Den 1'ransport der Materialien (Steine und Holz) besorgt die GesellschaA in eigener Begie. 
Im Jalire 1838 lieferte sie für das General-Gouvernement sum Hafenbau 2500 Perch (ä 25 Cubic- 
Fuss) Bruchsteine zum Preise von 80 Cents pro Perch , und im ganzen Jahre hat sie 3000 Perch 
Hteiae und 15011 Cords Brennholz auf der Bahn verfuhrt. Im Jalire 1839 lieferte die Gesellschaft 
iur den Hafenbau 15,000 Perch Steine zu 62 i Cts., für vi^elcheu Preis sie die<»elben bis zuir Baustelle zu 
schafl*en hatte; f&r den Transport \oni Ende der Balin in Cleveland bis zum Hafen hinab musste 
sie selbst 14 Cents pro Perch bezahlen. Grosse Quadersteine von 4 Fuss Länge, 2 Fuss Breite 
und 18 bis 24 Zoll Dicke lieferte <lie Compagnie das Stück zu 2i Doli, und zahlte faJevon für das Ver- 
fuhren bis zum Hafen 25 Cents. Man ladet 2 oder ä solche Steine oder 8 Perch Bruchsteine aut 
einen Wagen, der dann von 2 Pferden gezogen wird. 

In der Begel legen die Pferde den Weg bia und her des Tags 2mal zurück, indem sie die 
beladenen Wagen nach Cleveland bringen und mit den leeren zurück gehen. Sie laufen also des 
Tags 24 Meilen, was man für keine zu grosse Leistung ansieht. Die Unterhaltung von ein Paar 
Pferden kostete im Jahre 1839 im Winter, als das Futter sehr theuer war, 1 Dollar pro Tag, im 
Sommer bloss %5 Cents. 

Diese Balin ist flbrigens sowohl wegen ihrer schlechten Anlage als in Bücksicht ihrer Be- 
stimmung von sehr geringer Bedeutung, daher auch ihre Existenz ausserhalb der Gegend, durch 
welche sie sich ersreckt, ftst gar nicht bekannt ist. Von weit grösserem Autzen wäre aber die 

CLEVELAND -WARREN -PITTSBURG EISENBAHN, 



Ar welche im Jahre 1836 die Charter ertheilt wurde. Diese ermächtigte eine Actiengesellehaft, eine 
Eisenbahn von Cleveland in der Richtung nach Pittsburg in Pennsylvanien bis zur Gränze dieses 
Staates zu bauen. Im Staate Pennsylvanien wurde hierauf ein Privilegium für den Bau einer 
Bahn von Pittsburg bis zu Gränze von Ohio ertheilt ; und beide Bahnen zusammen , die jedoch 
von einer und derselben Compagnie ausgeführt werden, sollen die Verbindung zwischen dem 
Ohio-Flusse und dem Erie49ee, zwischen Pittsburg und Cleveland herstellen. In ihrer Richtung soll 
die Linie den Oqt Warren berühren, worauf auch Ihr Name mit Bezug hat. 

Die Entfernung von Cleveland bis Pittsburg ist 130 Meilen; in der Charter ist kein Betrag 
f&r das Actiencapital festgesetzt, sondern es kann die Geselbchafk so viel Aclieu emittiren, als 
sie f&r nöthig findet, um das flir den Bau ndthige Capital aufzubringen. 

Was den Zweck und die Wichtigkeit dieser Unternehmung betrifit, so f&hreii wir dasjenige 
an, was hieiAber in einem gedruckten Berichte angegeben wurde. 
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»»Die CieTdaiiil* Warren •Pittsbrn^ Eiienbabii iat beetimmt» eine FottietMBg dee in Pittsbnrg 
•ich eMBgenden fttgele der Baltiniore - Obio Biseobaiin zu iiildn» und noae daher beaondeni Ar 
Baltimore aelir wichtig eeia ; de gewMirt jedoch der Stadt Philadelphia «Seaelben VortbeUe , indem 
aie den» von dort Mi nach Pittabui^ auag^eluhrten Canilen und Eisenbahnen ab Fortsetaung dient. 
Die Bahn verieiht demnach den Städten Baltimore und Philadelphia denselben Antheil an dem 
Handel des Westen» den gegenwartig New -York dnrch den Erie-Canal besttst» ja sie gewährt 
ihnen noch dasn den Yortheü einer um 360 Meilen verringerten Entfernmig. 

New -York» Philadelphia nnd Baltimore Hegen in einer nut der sfidlichen Kfiste des Erie-See» 
beinahe parallel laufenden Linie» nnd sind daher von demselben gleidi weit entfernt; allein wegen 
der besondern Beschaffenheit des dazwischen liegenden Landes konnte keine dieser Stidte mit dem 
See in einer directen Linie verbunden werden. New -York sucht jetzt den Umweg durch eine 
Elsenbahn vom Hudson bis Dunkirk abzukfirzen; Philadelphia durch die projectirte Sunbnry-Erie Bahn 
und Baltimore endlich dehnt die grosse Baltimore-Ohio Eisenbahn bis Pittsburg aus » mit der Aussidit» 
de bis Cieveland verlängert zu sehen. New-York besitzt bereit» einen Canal von Albanj bis Buffalo ; 
nüladelphia eine Canal- und Eisenbahn -Verbindung mit Pittsburg; und der im Bau begriffene Chesa- 
peake - Ohio Canal wird die Verbindung vim Baltimore mit dem Ohio bewirken. Es scheint dem- 
nach , dass in jeder der drei Hauptrichtungen zweieriei Commuiiicationen erforderlich seien » nfanlidi 
eine Bisenbahn ffir den sdmelien Verkehr der SeiaendeD und ein Canal i&r die Ullige Befihde» 
ruDg von Waaren und Producten. 

Die Wichtigkeit Cievelands als Eiyifwnct fltr die Commonloations« Linien mit dem Erie^ 
See ist angensdieinlicb. Cieveland ist bereits eine der wichtigsten HandehstUte im Wefl^en nml 
besitzt einen vortrefflichen Hafen; hier endigt meh der grosse Ohio «Canal» auf welchen» dio ^lo-^ 
duete ans dem Innern des frachtbaren Landes zngefhhrt werden. Die Hngs der Küste des Erie- 
Sees im Bau begriffene Eisenbahn vrird sich ebenfalls durch Clevdand erstrecken, wodurch diese 
Stadt eine Eisenhahnverbindmig mit dem fernen Westen erliilt. Es ist diese ttberaus günstige 
Lage», welcher die Stadt ihren sdmellen Wachs thom zu verdanken hat nnd wodnrdi sie s« ilirem 
jetzigen Wohlstand gelangte/' 

' Die Vermessnngen f&r dfe projeetirte Eisettbabn worden vi^rerst von Chiveland bis Warreti 
gemacht, nnd sp&ter bis Pitlsbuig fortgesetzt. Bei der Eröffnung der Subscriptionslisten vnirden 
200,000 Dollars unterzeichnet nnd ein kleiner Theil hieven zur Deckung der Kosten^ der Vorarbei-^ 
ten eingezahlt. Wegen der bald hierauf eingetretenen Oeldcrisis nrassten aber die weitem Arbei* 
ten aufgesdioben werdßta, und man wartet f&r deren Wiederaufnahme^ auf dae günstigere Zeit- 
periode. Der Ingenieur, Herr Horton, sdilog die Kosten mner Meile Bahn zwisdMn Cieveland 
nnd Warren mit 10,200 Dollars an ; f&r die ganze Linie von* 130 Meilen bis Pittsbnrg würdo diess 
M26,000 Dolhms beiragen. 
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Von dem an der M&ndung dea Grand-Flusses in den Erie-See gelegenen Orte Pairporc 
wurde eine Bahn von 3 Meilen Unge nach Painsville von einer (Sesellschaft in der Absicht er^ 
haut, den letztem Ort mit dem Hafen am See zu verbinden. Die Linie der Bahn geht lings dem 
Flusse und fibersetzt denselben unterhalb Painsvile mit einer llOO'Fuss langen, hSIzernen Brficke. 
Die grösste Steigung ist 40 Fuss pro Meile, der kleinste Krümmungshalbmesser 2000 Fuss. Die 
Herstellung der ganzen , 3 Meilen langen Bahnstrecke wurde von einem Pichter fBr den Betrag von 
22,000 Dollars übernommen. 
LBuid. 46 
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m den fi«e eiig^esMii. Die wichtigsten 'bienmler sind die ViiiMie: Aghlalwlat Grand» Cujafaog«, 
Bbck, Httren und fibndaekj. Der Ingenieur ^b in eeinem ersten Anedüage die Koelen der Bahn 
mit 1,915,060 DöUara an, wdchea pro Meile :% 11460 Dolkrs wSre; spater wurde jedoch der 
gnnne Bauplan geludert nnd man hofte die Bahn weit billiger herstellen so können. 

Im Frühjahre 1839 wurde der Bau am westlichen llieil der Linie «wischen Lower-fikin» 
dnskjr und Hanliattan begonnen. Die Linge dieser Strecke ist 32 Heilen und es befinden sich bloss 
an beiden Enden dMBell»en Kr&mnnngen mit 6000 Füss Halbmesser, wärend die übrigen 30 Meilen 
eine gana gerade Linie bilden. Die Arbeiten wurden nn gkicher Zeit an beiden Enden dieser 
Strecke begonnen und Folgendes ist eine Besdireibung dersdben (siehe Tafel XIII). 

Es werden Pflhle P, P, Fig. 1, 2 und 3 , wn wenigstens 10^ Durchmesser in 2 Reihen in 
die Erde getrieben , so dass ihre Entfernung von einander von Mitte zu Mitte in der Richtung der 
Bahnlinie 5 Fuss und senkrecht au derselben 7 Fnss 4 Zoll betrigt. Diese Pfflile sollen als Funda- 
ment f&r den • Oberlmu dienen, und es werden dieselben entweder aus runden Stammen (von weni* 
ger als 16 Zoll Durchmesser) erhalten > indem man diese bloss der Lange nach zersägt , oder man 
aerspaltet sehr dicke Uobbi^cke je nadi dem Durchmesser des Stammes in mehr oder weniger 
Wile. Beträgt der leUtere a. B. 16 Zoll, so kann man 2 Pfahle, beträgt er 24 Zoll, so kann 
mau 3 Pfahle aus einem Klotae erhalten «. s, w. Die gewShniiohe Lange der Pfahle ist 10 Fuss; 
6 bis 8 i^H» tief werden sie in die Erde getrieben und 2 bis 4 F^iss ragen sie über dieselbe 
«mpon Der Abstand swischen dem Niveau der Bahn und jenem des natürlichen Bodens be- 
tragt selten mehr al» 4 Fnss, wo diess jedoch der Fall ist, werden die Pfthle nach Bedarf länger 
genommen« 

Das Einschlagen der Pfthle geschah mittelst Dampf * Pfahlrammen , deren zwei aufgestellt 
waren. Dieselben kamen aus Utica und kosteten jede bis zur Bahn geschafit' and auigestellt 2500 
Dollars. Eine ideine Dampfmaschine mit 2 Cy lindern von 6 Pferdekräften, nach: Art einer Loco- 
motive gebaut , hebt su gleicher Zeit 2 Pfthle in die Höbe , stellt sie an die gehörigen Puncto und 
treibt sie mit einem Hojer ein. Sind sie bis zur gehörigen Tiefe eingeschlagen , so «igt dieselbe 
Maschine mit einer halbkreisfSrmigen Säge die Pfthle ab. Mittelst Stellschrauben wird die Säge so 
gtestellt, dass der Sägesehnitt mit dem Niveau der Bahn genau eorrespoikKrt. Auf/^oUsn^ die auf 
die bereits eingetriebenen und abgeschnittenen Pflhle befestigt werden , bewegt sieh die Maschine 
von selbst vorwärts, und ist dann aum Eintreiben von 2 neuen PfiHüen bereit Zur Besorgung der 
Maschine werden 8 Leute erfordert , nämlich eine Person beim Dampfkessel, eine bei jed6r der 2 
Bremsen, um den Gang und die verschiedenen Verrichtungen der Masdiine an reguliren, endlich 
2 Personen bei jedem Pfelde , um ihn an halten und an richten. Gewöhnlich wird noch eine neunte 
Person f&r besondere Arbeilen, als zum Zubereiten des Brennholzes, Graben von Brunnen iftr die 
MasduDe etc. verwendet. Bei der DampfeaMchine selbst muss ein erfiihrener Maschinist angestellt 
sein, von den andtoi 8 Arbeitern erhält jeder 16 bis 20) Dollars oder im Mittel IS^Dollars pro 
Monat Die Gehahe des ganzen Personales belaufen sich monatlich auf beiftufig 180 Dollars. 

Im Dorchsdinitt werden in einem Tage 100 Pfthle eingetriebM ; diese macht pro Monat 
eina Länge von li Meilen ans, auf welcher eine Maschine die Ar die Bahn nötUgen Pfthle ein- 
treibt (ver^. übrigens die Beschreibung der Sjracuse - Utica Eisenbahn auf Seite 137). Die 10 Fuss 
faittgen Pfthle werden filr 10 Cents zur Bahn geliefert, das Zaspitaen kostet nebstbei 4 Cents, so 
dass ein Pfahl auf 14 Cents mi stehen kommt. Fftr eine Meile Bahn werden 6280X2:5 = 2112 
POUe erfordert , wdche daher 2112 X 14 Cents = 295 Doli. 68 Cu. kosten. 

Auf die Pfthle werdm QuorhöhKer Q, Q, von 10 Fuss Länge mittelst zweier starken, 16 Zoll 
langen hölaemen Nägel n, n (von Ceder) befestigt. Diese Querhölzer sind von gespaltenem Holae, 
an der Basis 8'^» oben V* brrit und 8^^' hodi; auwrilen werden sie anch gana rnnd getassen und 
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mftMen dann daa Ouendmittsfllch« von wenigitoni 8 Zoll im Qwdral Jieiiuen. Unten worden die 
i^lnerMlier bloss an jenen Stellen flach behanen » wo sie anf den Piifalen an liegen kommen nnd 
olwn erhalten sie die gewöhnlichen Einschniite fiir die Tragh51aer, jedoch ao, daaa eine Hobatirim 
von 4 Zoll bleibt So nahe ab möglich der Mitte der Pf&hle werden Oefitangen von 2 ZeH 
Dnrchmesser und 16 Zoll liefe gebohrt und daim mit Sab aagefuUl. Wenn dasselbe serOossen isl 
«nd sich in das Hob gesogen hat, wird eine neue Quantität hineingegeben. Der Zweck hievon 
bt» die Plihle vor schneller Fiulniss au bewahren und sie dauerhafter an macheu. Mit diesca 
BohröOnungen in den Pfihlen correspondirend, werden Lödier durch db QuerhAber bei ihren hsi* 
den Einschnitten gebohrt und dann die oben erwihnten eedemen Nigel eingetrieben (siehe flg. 1, 
Taf. XIII). Der Preb eines unbearbeiteten Querholses bt iO Cents, der ebes Nageb von Ceder 
1} Ceoto. 

In die QuerhSlaer werden die Langen • oder TraghSiser T, T von 8 Zoll im Quadrat mittebt 
Keite befestigt Die btatem sind 16 Zoll lang, 3 Zoll breit, an einem Ende li Zoll und am a»- 
dem I Zoll dick und ebenfalb von Ceder. Von den Traghobern wird der obere innere Rand auf 
1 bb 2 Zoll Breite abgesdiragt, damit die Schienen niher der Mitte au liegen kommen. Em llieB 
dieser Hölxer wurde von den SigemQhlen , wo ab geschnitten wurden , au 6 bb 7 Dollan pro 
1000 Fuss Bretermass (3i Cents pro Curreiitfuss) erhalten. Die Compagnie beabsichtigte aber, db 
HSber kQnfUg in den Waldungen, durch welche die Bahn geht, selbst au schneiden und hatte wm 
dbsem Zwecke bereits 2 transportable DampftagemQhbn bestellt, welche sich auf der Bahn, sowaia 
dieae hergestellt ist, von selbst weiter bewegen, um das Hob gleich an dem Platae, wo ea benfttlugt 
wird, au sagen. Für die m der Linie der Bahn gefSllten Baumstimme 4iat die Compagnie nichta 
ab die Arbeit aa beaahbn. Man hoAe daher db LingenhSber au 5 Dollars pro 1000 Ftass B. M. 
(=s 2| Cts. pro Cnrrentfoss) au erhalten. 

Die eisernen Fbchsdiienen wollte man von 2} Zoll Brate und | Zoll Starke nehmen. Ala 
Oeleiseweite wurden 7 Fuss im Lichten der Schienen» wie bei der Great •Western 
Eisenbahn in England, angenommen ; es ist diess die grösste Geleiseweite, die Insher Ar ii|;eiid 
eine Ebenbahn in den Vereinigten Staaten ebgeftlhrt wunle. Auf Tafel XIII, F^^. 1, 2 und 3 bt db 
Construction der Ohio Bahn im Querdurdischnitt, Langendurchschnitt und Grundriss daigestellt 
Man sieht hieraus, dass bei dieser Bahn keine Dimme aufgeffthrt werden und der Oberbau, b den 
Abgrabungen ausgenommen , ganz frei über dem Boden sich befindet 

Da wo das Ki veau der Bahn eine bedeutende IKthe über der natürlichen Erdoberfliche iiat , 
was bei der Uebersetaung der Flussthaler Mbfig der Fall bt, ruht der OberiMU auf einem soge- 
nannten Geristwerk {Tressel work), welches ebenfalb m Tafel XIII, Fig. 4 und 5 im Quei^ und 
Liiigenprofil dargestellt ist. Es ist diess nichts andere ab ebe Brücke mit hölaernen Jodien, 
welch letztere sich 30 Fuss von einander befinden und auf folgende Art hergestellt werden. 
Zuerst wbd ungefiUir 30 Zoll tief in dem Boden em Fundament aus 4 Zoll starken, 3 bb 4 Fuas 
langen Pfosten, p, gebildet, welche horizontal nebeneinander gelegt werden; auf diese kömmt em 
Schweller von 24 Zoll Breite und gegen 12 Zoll Höhe; seine Länge richtet sich nach der IKthe 
dea Joches , indem die Streben , welche in den Schweller eingezapft werden , jedesmal eine Nei* 
gung von 4S Graden erhalten. Damit die SchweUer nicht bald verwesen , welches ebtreten mflsste, 
wenn sie* tfaeiiweise in der Erde, theil weise frei über dem Boden sidi befinden, so wendet man 
sie doppelt an, und legt zwischen beide ganz grosse, auf 2 Seiten Aach abgearbeitete Steine S, 
von circa 18 Zoll Höhe. Hiedureh bewirkt man , dass der ebe Sdiweibr A ganz unter der Erde , 
der andere B ganz frei über derselben sich befindet, und beide auf dieae Art viel Unger dauern. 
Auf den letatem werden nun 2 aenkrechte Ständer C, C ebgeaapft, deren Querachnitt 12 Zoll im 
Quadrat bt, und auf welchen oben ein 15 Zoll bnges Qnerbob D anfgeaapft ist; ferner 2 Stre- 
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bea Et welche tt Zoll breit aiid '6 Zoll dick und uiitef einem Winket von 45* gen^t sind. Diese 
Streben sind eo angebracht » das« sie sich su beiden Seiten der Ständer befinden» und da wo ne 
sich mit den letitern krenxeu , ein Zoll tief eingeschnitten und mit Bolzen befestigt sind. Anf den 
Hokem D, gerade fiber den Ständern ruhen die 12 Zoll breiten , 14 Zoll hohen TraghSlzer F, 
welche swischen je zwei Jochen noch mit Streben 6 unterstutzt sind und auf welchen die Bahn- 
holzer liegen. Das Uebrige ist aus der Zcfichnung deutlich zu ersehen. 

Nach dieser Methode hofite man, die Bahn viel billiger ab nach der gewShnlichen Bauart 
herstellen zu können. Die Anschüttung mit Erde kann in der Folge , wenn man es ihr gut finden 
sollte, zu jeder Zeit, auch während der Benutzung der Bahn, geschehen. — Folgendes sind die Ko- 
sten einer Meile Bahn im gewöhnlichen ebenen Terrain , bei welchem das Niveau der Bahn hSdh 
stens um einige Fuss über dem Erdboden erhöht ist: 

Materialien: 
2412 Pßlile ä 10 Cents ....... 211 Doli. 20 Cts. 

1,056 Querhölzer k 10 Cents , , 

57,000 Fuss B. M. LängenhSlzer k 6 Dollars für 1000 Fuss . 

2,112 Holznägel k U Cents « 

2,112 Keile ä IJ Cents ^ 



Arbeit: 

ZuspiUen von 2112 Pfählen k 4 Cents 

Emrammen der Pfähle « « 

Abnützung, der Maschine 

Patent -Retht für den Gebrauch der Maschine 

Das Legen der Hölzer und Schienen auf die bereits eingetrfe* 
benen und abgesägten Pfähle ist einem Contrahenten überge- 
l>en, der die Materialien zur Bahn geliefert erhält Er em* 
pfängt pro Meile ^ 



105 „ 60 „ 

285 „ 00 „ 

26 „ 40 „ 

26 „ 40 „ 






664 DoU. 60 Ct«. 


84DolL48Cta. 
200 „00 „ 

60 „ 00 „ 
100 „ 00 „ 
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Hiezu kommen noch die Kosten der Schienen, Nägel, Yerbindungsplatten etc. 



784 DoU. 48 Cts. 



mit beiläufig 



2400 



9» 



00 



9f 



Gesammtkosten einer Melle Oberbau 3839 Doli. 08 Cts. 



Die weitem Ausli^en für eine Meile Bahn wurden wie folgt berechnet : 



für Brücken im Mittel 
„ Gebäude . 

Betriebsmittel . 

Ingenieurs • Kosten 



19 



9t 



99 



unvorhergesehene Auslagen 



650 Doli. 
650 
1000 
560 

400 



§9 



99 



»» 



99 



3160 Doli. 00 Cts. 



Total 



6999 DoU. 08 Cu. 



oder 7000 Dollars ; diess macht flkr die ganze Bahn von 177 Meilen Länge 1^239,000 Dollars. 

' Bis ersten August 1839 waren erst 50,000 Dollars für den Bau ausgegeben ; da die eigen- 
thOmliche Construction nur ein lai^ames Vorschreiten desselben gestattete , so betrugen damals die 
täglichen Baiiauslagen nur gegen 300 Dollars. Die Strecke zwischen Lower-Sandusky und Man- 
hattan von 32 Meilen Länge hofite man am 1. Juli 1840 zu eröffnen. 

Im Ganzen wurden 1,700,000 DoUars subscribirt und hievon 10 pCt eingezahlt Der Staat 
leiht der Gesellschaft das gesetjdich bestinmite Drittel der Anlagskosten uüd hatte im Jahre 1839 
bereiu 504)00 Dollars verabfolgt» 
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Es ist bei dsn BeschreibungeB der innera Comnmnicationen in den Staaten New -York und 
Ohio bereits (tfter der SchifRahrt auf den grossen Nordamericanischen Binnenseen Erwihnung ge- 
schehen , und es dfirfte daher auch hier am Orte sein » etwas ausführlicher Ober dieselbe und zwar 
TOrxBglich ftber die DampfschiffTahrt, die in neuerer Zeit auf diesen GewSssern eine so grosse Ausdeh- 
nung erhalten hat» su sprechen. ' 

Die grossen Seen , die im Norden der Vereinigten Staaten sich ausdehnen und durch deren 
ntte dfe Grinzlinie dieses Landes gegen Canada gezogen ist, sind folgende: Ontario» Erie, 
8t. Clair, Huron^ Michigan und Snperior. Alle 6 Seen stehen miteinander in Terbindung 
nntf entleeren sich mitteist des St Lawrence -Stromes in das Atlantische Meer. Der grösste der- 
selben ist der Superior-See, der kleinste der See St. Clair. Der Ontario-See liegt um 333 Fuss 
niedriger ab die fibrigen, welche man daher asur Unterscheidung die obern Seen (Upper 
lakes) nennt; der Superior-See ist der nördlichste iind liegt am höchsten. Folgende Tabelle enf- 
hilt die Ausdehnimg und Tiefe der 6 Seen und ihre respectiven Höhen über dem Meeresspiegel. 



Name der Seen. 


Mittlers 
Linfe. 


* 

MtUere 
Breite. 


Oberlllche 
MeUen. 


Mittlere 
Tiefe. 


HObe aber 

demMeeres* 

spielet 


Meilen. 


Meilen. 


Fim«. 


FUM. 


Snperior . . . 


400 


80 


32,000 


900 


596 


Greeti-Baj . • i 

Michigan • • • ) 


100 


20 


2,000 


500 


578 


320 


90 


22,400 


1000 


578 

• 


Huron . . • 


240 


80 


20,400 


1000 


578 


St Clair . . , 
Erie . . . . 


30 
240 


18 

40 


9.609 


20 
84 


570 
565 


Ontario . . . 


180 


35 


6,300 


500 


232 


1 


150» 


43 


93,060 1 

• 1 


■ 


• 



Man sieht hieraus, das« s&mmtliche Seen eine L&nge von 1500 Heilen^ eine verglichene 
Breite von 62 Meilen und eine Area von 93,060 Quadratmeiten haben. 

Zar Verbindung der SchiflOTahrt auf dem Erie* mit jener auf dem Ontario-See ist in den Ver- 
einigten Staaten zwar seit lange schon ein SchifiTahrtscaiial mit grossen Dimensionen sur Umgehung 
der Falle des Niagara vorgeschlagen, bisher aber noch nicht in Ausf&hrung gebracht werden. In 
Canada dagegen wurde su diesem Zwecke der Weiland* Canal angelegt, welcher 36 Meilen lang 
ist, mittelst 34 Schleusen 334 Fuss tief zum Ontario-See hinabsteigt und solche Dimensionen hat, 
dass Segelschiffe von 125 Tonnen durch denselben passiren können. 

Der See St. Clair steht mit dem Erie -See mittelst des Detroit -Flusses in Verbindung; der 
letztere ist 25 Meilen lang, und da sein Geftlle nur 5 Fuss betrigt, so unterliegt der Durchgang 
der Schiffe durch denselben keiner Schwierigkeit. Dasselbe ist der Fall mit dem St. Clair -Flusse, 
welcher den See dieses Namens mit dem Huron -See verbindet, 30 Meilen lang ist und nur ein 
Gefälle von 8 Fuss hat Die in gleichem Niveau gelegenen Seen Huron und Michigan verbindet 
die Enge oder Strasse von Mackinac. Einen Theil des letztem bildet die Bucht „Green -Bay^s von 
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der danke^rfineo Farbe ihreeWasron eo genannt. Der See Saperior endlkii steht dorch denFhna 
St. Marj mit dem See Hiz«n in Verbindung. Die F&ite dieses Flasses (St Mary), welche 18 Fum 
betragen, su umgehen, baut der Staat Michigan den St. Marj*s-Canal. 

Das erste Segelschiff auf den Seen war das zu Erle im Jahre 1679 gebaute, mit Name» 
4,Griffin'S auf welchem La Salle seine Expedition zur Untersuchung des Miasissippi nntemabm. 
Erst im Jahre 1818 erschien das erste Dampfboot „ira//e-tn-//ie-tra/er'' auf diesen Gewis- 
sem; sein Gehalt war 338 Tonnen, während sammtliche Fahrzeuge auf den Seen um diese Zeit 
einen Gehalt von nicht mehr als 1000 Tonnen hatten. Wegen Mangel an sichern Hifen, so wie 
an erleichterten Communicaiionen mit dem Innern der, an den Seen granzenden Staaten und Ter* 
ritorien , dann auch wegen der noch geringen Bevölkerung und Cultur dieser letztem, konnte aadi 
die SchiflTahrt und der Handelsverkehr auf den weit ausgedehnten Seen sidi nur langsam heben. 
Im Jahre 1825 waren daher immer nur erst ein Dampf boot von 350 Tonnen und gegen 30 Ins 40 
kleine Segelsh,biffe auf den ohern Seen zu finden. Der Tonnengehalt aller dieser Schiffe war gegen 
2500. Im Jahre 1830 machte derselbe 3476 Tonnen aus. Nachdem aber im Jahre 1829 der Wel> 
land^Canal, im Jahre 1832 der Ohio-Canal eröffnet und um diese Zeit auch die verschiedenen Hi* 
fen an der Küste von New -York, Pennsylvanien, Ohio und Michigan durch das General- Gouveme» 
ment grGsateutbeils vollendet worden waren, nahm auch die SchifiTahrt bedeutend zu und wir fin- 
den daher den Tonnengehalt f&r das Jahr 1833 mit 10,471 angegeben. Von dieser Zeit vermehrte 
sich die Zdil der Dampf- und Segelschiffe mit jedem Jahre bedeutend^ und öffentlichen Documenten 

zufolge waren auf den obern Seen im Jahre 

fanaerToBBeBfelialt 

1836 . . 45 Dampf boote von 9,017 Tonnen, 211 SegehMduffe von 15,030 Tonnen s= 24,047 

1837 . . 50 „ „ 10,509 „ 230 ^ „ 16,934 « =s 27,443 

1838 . . 52 „ „ 17,429 „ 234 „ ^ 16,848 ^ rs 34,277 

1839 . . 61 ^ ^ 17,324 h 225 „ h 17,799 „ s 35,123 

Der Werth sinimtlicher Schiffe betrag im Jahre 1839 schon 2,400,000 DoIK und es vraren 
auf denselben gegen 3000 Personen besehSfligt. Der Werth sammtlicher Dampfboote auf den obern 
Seen war im Jahre 1839 bereits 1,741,200 Doli ' Die Dampbchiffe auf dem Qntario-See sind 
hieranter nicht begriffen, und auf dem grossen Superior-See, dessen Küste nur von Indianern 
bewohnt und noch wenig gekannt ist, waren bisher noch keine Dampf boote vorhanden, und 
zwar aus dem Grande, weil derselbe wegen der FUle des Stromes St. Marj von den andern 
Seen aus unzugingUch ist 

fplgendes ist eine Liste von 25 der grSssteu Boote auf den Seen , mit Anpdbe ihCM Ton- 
aengehalts , ihrer Dimensionen , Pferdekraft und ihres Werthes. 
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aM 









S^^K 




Tiefe 






Pferde- 


■ 








GrfiMte 




(des 






kraft 


Werth oderKo- 


M 


Name den Bootes. 


Tonnen« 
Srel^ait. 


LSnge.' 


Breite. 


bohlen 
Hau- 
mea). 


Wann 
^baut. 


Wo ffebaat. 


der 
Dampf- 
maacbi- 

ne. 


atendeaOainpf- 
bootea. 


FUM. 


FuM. 


FlIM. 


Dollara. 


1 


Illinois .... 


800 


205; 


29^ 


13t*i 1 


183'8 


Detroit . . 


196 


120.00(^ 


2 


Biiifalo 


600 


189,», 


28i 


12 


1838 


BuflTalo 


200 


80,0(M) 


3 


Cieveland . . . 


580 


180 


28(i 


llf 


1837 


Huron . . 


225 


80,000 


4 


JUiiwaukie . . . 


401 


172 


241 


lOt't 


1837 


Grand Island . 


150 


60,000 


5 


Wisconsin . . . 


500 


157 


29 


114 


1838 


Coneaul 


250 


65.000 


6 


James Madison 


630 


178 


30| 


12i 


1837 


Erie . 


160 


75.000 


r 


Bunker Hill . . 


457 


154S 


28s 


llj 


1837 


Black river . 


190 


40,000 1 


8 


Constellation . . 


484 


1504 


28i 


12/, 


1837 


Charleston . 


120 


60.000 


9 


Constitution . . 


444 


1401 


28tS 


IIS 


1837 


Coneaul 


184 


47,000 


10 


Michigan . . . 


473 


156 


29 


\Xl 


1833 


Detroit . 


160 


60,000 


•P- 


Cbesapeake . . 


418 


172 


24i 


10/ 


1838 


Maumee Citj 


120 


40,000 


m 


Colnmbus . . . 


392 


121 


28,', 


117, 


1835 


Huron . . . 


150 


40,0(N) 


{13 


Daniel Webster . 


358 


128} 


24 


11» 


1833 


Black rock . 


100 


40.000 


114 


Erie 


' 500 


176 


27 A 


10| 


1837 


Erie . . . 


250 


80.000 


15 


Thomas Jefferson 


429 


174 


261 


9| 


1834 


Erie . . . 


150 


50,000 


16 


Sanduskj . . . 


377 


148 


26t 


10/, 


1834 


Sandiiskj 


180 


50,000 


Il7 


Lexington . . . 


364 


152 


224 


HtV 


1838 


Black river . 


80 


30,(100 1 


18 


Rö<^hester . . . 


472 


158A 


274 


lli 


1838 


Richmond 


190 


40,00(» 


Il9 


i\orth America 


361 


147} 


26 


10 


1834 


Coneaul 


160 


30,000 


120 


United Sutes . . 


367 


140 


281 


10 


1834 


Huron . . 


160 


30,000 


21 


Monroe .... 


341 


1444 


26 


9! 


1834 


Monroe . . 


130 


35.000 


122 


0. H. Perrpr . . 


352 


146^ 


26J 


9.», 


1834 


Perrysburff . 


160 


35,4)00 


l23 


Pennsylvanm . . 


395 


150 


25 


11 


1832 


Erie . . . 


180 


20,000 


,24 


De Witt Clinton 


413 


147 


27rf 


11 


1836 


Haroii . . 


90 


35,000 


25 


Charles Townseiid 


313 


136 


24 


10 


1835 


Bufiälo . . 


60 


12,000 


|25 Dampfboote . . 


11.221 




— ' 




1 — 


— 


3995 


1,244.000 



Im Mittel hatte also jedes dieser 25 Boote 449 Tonnen Gehalt mit 160 Pferdekraft und ko- 
stete 5(MH)(I Dollars. IVebst den aufgezahlten 25 gibt es noch andere grosse Dampfschiffe auf den 
Seen , wie der „New -York" von 325 Tonnen , „Robert Pulton" von 364 Tonnen , „Vermillion" von 
401) Tonnen und „General Scott" von 324 Tonnen. Das neue Dampfboot „Great Western'* von 
800 Tonnen, eines der schönsten» wo nicht das schönste auf den Seen, verbrannte am I.September 
1839 KU Detroit, als es, von Chicago kommend ^^^Melbst landete und eben im Begriff war, die Fahrt 
weiter nach Buffalo fortzusetzen. Es hatte l(fo,OüO Dollars gekostet *}. ' 

Die auf den Seen verwendeten Dampfboot^ sind viel stärker und dauerhafter gebaut als die- 
jenigen , welche bloss auf den Flüssen gehe^lmd gleichen mehr den auf offenem Meere fahrenden 
Schiffen ; es machen diess die häufigen 8tä|tf^ nothwendig , welche nicht selten diese Gewässer heim- 
suchen und Erscheinungen hervorbringen, die «lan auf Seen mit siissem Wasser kaum erwarten 
sollte. Die Dampfboote müssen daher auch viel tiefer gehen und Maschinen von grosser Kraft be- 
sitzen. Diese letztern sind bei den grossem Booten von niederem Druck , während die Dampfboote 
auf dem Ohio und Mississippi durchgangig mit Hochdruck -Maschinen versehen sind. 

Die Dampfboote auf den Seen sind Eigeathum von Privaten. Sie machen regelmässige 
Fahrten zwischen den wichtigern Häfen der Seen» vorzüglich zwischen Buffalo, Detroit und Chi- 
cago und halten auch an den dazwischen liegenden kleinen Häfen an, theils um Brennholz einzu- 
nehmen, theils um Passagiere oder Guter aufzunehmen und abzusetzen. Zwischen einzelnen, näher 



*) Dm unter IVr.l4 soffefQhrteDamplbootBrIe ist in Jahrel84i auf oflteneiaiSea ein Raab derPlaannenffewordco. 
I. Band. 47 
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gelegenen Ortschaften wird die Commuiücaüon noch besonders durcJi kleinere Dampfboote unter- 
halten. Von den grSssern Damprschiffen , die swiscben Buffalo und Detroit regelmässige Fahrten 
machen, war die „Erie" eines der schönsten und besten. Dasselbe wurde in Krie (Pennsylvanien) 
gebaut, erhielt die Maschine aus Philadelphia und kam erst im Frühjahre 1838 in Chuig. Laut der 
oben angeführten Liste war der Tonnengehalt dieses Daippfbootes 500, die Lange 176 Fuas, die 
Breite, uSmiich die Breite des eigentlichen Schiffes (length of beam), 27 i Fuss, die grösste Breite 
mit Eiiischluss der Radkammem 51 i Fuss, die Tiefe endlich, das ist der Abstand zwischen dem 
Hauptverdeck und dem Kiel, 10 Fuss 10 Zoll. Die Dampfmaschine hatte einen verticalen Cj- 
Knder von 52 Zoll Durchmesser und einen Kolbenhub von Kl Fuss; der Dampf wirkte mit niederem 
Druck und, da er bei halbem Hub abgeschnitten ward, sugleich durch seine Expansion. Der Durch» 
messer der Schaufelräder war 24 Fuss, ihre Breite 11 Fuss. Die Scbaufelu hatten nur die halbe 
Badbreite w ilirei* Länge und waren abwechselnd eingesetst, ihre Breite betrug 30 Zoll. Das 
Schiff ging leer 5} Fuss, beladen 7t Fuss tief im Wasser. 

Die innere Einrichtung des Schiffes war folgende: Am Iliutertheil befand sich unter dem 
Hauptverdeck die Manner-Cajute, die zugleich als Speisesaal diente, 50 Fuss laug war und in 
drei Beihen übereinander 50 Betten enthielt. Unmittelbar über dieser Cajüte war die Damen -CSaj&le 
und rings um derselben befanden sich kleine Cabinete {State room^) fikr einzelne Familien. Die 
letztem standen mit dem Innern der Damen -Cajüte in keiner Verbindung und hatten jedes 3 Bet* 
ten. Bings um die State roomg war dann noch eine breite freie Gallerie. Die Dampfmaschine 
nahm den mittlem Baum des Bootes zwischen den beiden Badkammern ein, und zu beiden Seiten 
desselben reihten sich dieCajüten des Capitäus, des Mate (Unter- Capitan), Engineer^ ein Schenk* 
und Waschzimmer, die Betiraden etc. Im Vordertheil des Schiffes befanden sich die Dampfkessel , 
4 an der Zahl, jeder 15 Fuss lang, 5 Fuss breit und 12 Fuss hoch, dann die Cajüte der Verdeck- 
Passagiere ; zwischen der letztern und den Dampfkesseln war noch der Heizraum mit einem Theil 
des vorrSthigen Holzes. — Zwei Treppen führten von dem untern Verdeck zum obem, welches 
bei schönem Wetter der angenehmste Aufenthalt für die Passagiere war. Dieses zweite Verdeck 
hatte eine Lange von 140 Fuss und im Mittel eine Breite von 40 Fuss; der hintere Theil ward 
bei Sonnenschein . mit einem Zelte überspannt; sonst aber sah man auf demselben nichts als das 
Haus des Steuermannes, den Hebel der Dampfmaschine, den obem Theil der Badkammern und ein 
zweites Steuerrad am Stern; der ganze übrige Baum war frei 

Seit Hai 1838 machte das Dampfboot Erie (Capitan Titus) regelmissige Fahrten auf dem 
Erie-See zwischeii Buffalo und Detroit; es war hauptsachlich für Beisende bestimmt, hatte Baum 
Ar 150 Cajüten- und eine grosse Zahl Verdeck- Passagiere; im Nothfalle konnte es 600 Beisende 
aufnehmen. Es hatte keinen besondern Baum tur Güter, nahm aber dieselben häufig auf das Ver* 
deck. — In der Begel halten die zwischen Buffa)o*.und Detroit fahrenden Dampfboote an 6 bis 8 
Orten an , um Holz einzunehmen und Passagiere ans La^d zu setzen oder aufzunehmen. Die Ent* 
fernung, die sie zurücklegen, ist 360 Meilen und die von* «der „Erie** hiezu verwendete Zeit war 
mit Einschluss der Aufenthalte 36 Stunden. Die mittlere Geschwindigkeit dieses Schiffes betrug 
also 14 Meilen pro Stunde ; einmal legte es den Weg von 320 Meilen in 21 Stuntleil und 23 Minu- 
ten zurück , was einer mittlem Geschwindigkeit von 15 Meilen pro Stunde entspricht. Alle 6 Tage 
machte es eine Fahrt von Buffalo nach Detroit und zurück, also in einem Monat 5 Beisen (hin 
und her) und , wenn man die Dauer der Schifflfahrt mit 8 Monaten rechnet , pro Jahr 40 Beisen 
k 720 Meilen = 28,800 Steilen. — Die Schiffsmannschaft bestand in folgenden Individuen, welche im 
Jahre 1839 die beigesetzten Gehalle bezogen. 

1 Capitan mit einem Jahresgehalt von 1000 Dollars. 

1 Bechnungsi&hrer mit einem Monatsgehalt von 50 Dollars. 



t 
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2 CapitiiM- Geholfen {Mate$h der eine, mit 70» der andere mit 30 OoU. pro MooaL 



I ohne Gehalt 



2 Engineen, der Ober •Maschinist nqt 600 Doli., sein GehUfe mit 400 Doli, pro Jahr. 
6 Heiser» jeder mit 20 Doli, pro Monat 
' 8 Verdeck- GehfUfen (Matrosen), jeder mit 20 Doli, pro Monat 
2 Verdeck • Juiig;en , einer mit 10 Doli., der andere mit 48 Doli, pro Monat. 

2 Trager» einer mit 15, der andere mit 5 Doli, pro Monat 
1 Oberkellner mit 30 Doli, pro Monat 

3 Kellner, einer mit 18 und zwei su 12 Doli, pro Monat. 
1 Stubenmädchen mit 20 Doli, pro Monat 

3 Köche , einer mit 36, einer mit 20 und einer mit 15 Doli, pro Monat 
1 Barbier uodj 
1 W irth 

34 Personen zusammen. Nebst den angegebenen Crehalten hatten sammtliche Individoen auch freie 
Kost aip Bord des Dampf bootes. 

Dauert gleich die Schifflahrt selten laiiger als 8 Monate im Jahre, so ist doch das Personale 
grSsstentheils durch 9 Monate , der Capitan und die Engineers aber sind f&rs ganse Jahr angestellt 
und besoldet. Denmach belaufen sich die Gagen jihriich, und swar f&r 40Beisen, auf 7670 Doli., 
mithin pro Reise auf 192 Dollars. 

Im Jahre 1839 war der Preis eines Platses in der Cajfite Ar dne Fahrt von Bnffaio nach 
Detroit oder suruck sanunt der Verkdstigung 8 Dollars , diess betrSgt pro Meile 2| Cents. Die Vei^ 
deck -Passagiere aahlten aber bloss 3 Dollars (ohne Kost), welches pro Meile nur | Cent ausmachte.' 
Die Reise auf kleinern Entfernungen kam' jedoch im Verhaltniss theurer ; so aahlte man s. B. 
zwischen Buffalo und Cleveland (194 Meilen) 6 Dollars oder etwas mehr als 3 Cents pro Meile. 

Die Frachtpreise f&r Guter waren von Buffalo nach Detroit : iur schwere Waaren 30 Cents, 
l&r leichte 46 Cents , im Mittel also 38 Cents pro Ctr. oder 7 Doli. 60 Ct«. pro Tonne , welches 
bloss 2^ Cts.. pro Tonne pro Meile ausmacht Von Detroit nach Buffalo: flir ein Fass Mehl 20 Cts., 
für Provisionen pro Ctr. 10 Cts., f&r Taback, Samen etc. 15 Cts., f&r Wolle, Rehhäute etc. 25 Cts. 

Der Betrag von 20 Cents (ur 1 Fass Mehl und von 10 Cts. für 1 Ctr. Provisionen, macht 
pro Tonne pro Meile bloss | Cts. Diess ist in der That so wenig, dass gewiss auf keinem andern 
Wege der Transport so billig geschehen kann nnd daher auch die Coucurrenz anderer Communica- 
tions -Linien nicht zu furchten ist. 

Nach Angabe des Capitans Titus betrugen die Einnahmen des Dampfbootes Erie im Mittel 
pro Reise 1200 Dollars, nämlich 600 Dollars für eine Fahrt zwischen Bnffaio und Detroit Die cur- 
renten Auslagen waren dagegen pro Reise 700 Doli. , d. i. 350 Doli, für eine Fahrt zwischen den 
2 genannten Städten und bestanden : 

1) in den Gehalten des Personales ; diese beliefen sich, wie oben berechnet worden, 

pro Reise von' 720 Meilen auf 192 Dollars, 

2) in den Auslagen fiir Brennholz, wovon man im Durchschnitt 1 Cord für 4 Meilen 
Fahrt, also 180 Cords t&r 720 Meilen verbrauchte; zum Preise von 1| Dollars 
machte diess 315 „ 

3) in den Auslagen für die Verkdstigung der Schiffsmannschaft und der Cajüten- Pas- 
sagiere; itir Betten, Wäsche nnd Diverse 193 „ 

, zusammen ! 700 Dollars. 

Zu diesen Auslagen sind noch jene für die allgemeine Abnützung des Schiffes zu rechnen. 
Die Kosten desselben beliefen sich auf 80,000 Dollars , wovon 33,000 Doli, flir die Maschine und 
3000 Doli fiir ihre Aufstellung und Befestigung bezahlt wurden. Man nimmt die Dauer eines sol- 

47 • 
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cheii Damp&chiffdi mk 10 bis 12 Jahre« an; rechnet man blom 10 Jahre, eo beirigt die jihrlidie 
Werthverminderang 8000 Doli, and ea eiitfilit pro Reise 200 Doli. Es sind demnach die ge- 
sammteii Auslag^en f&r jede Reise , mit Inbegriff jener Ar die Verkdstlgung der Psssagiere, mit 
900 Doli. KU rechnen und eine Meile Fahrt kam anf 9IN^.720 ss 1 DoH. 2S Cts. su stehen. 

Um die Betriebsanslagen der Elampfboote mit jenen der Risenbahnen sn vergleichen» darf 
die Verköstiguiig der Passagiere nicht mitgerechnet werden. Wenn man diese pro Reise nur mit 
150 Doli, anschlagt» so bleiben flkr die eigentlichen Betriebsaaslagen 750 Doli, oder 1 Doli. 4 Cents 
pro Meile Fahrt. 

Wenn man von 1200 Doli.» der Bruttoeinnahme von einer Reise» die Auslagen mit 900 Doli, 
abzieht» so bleibt ein reiner Gewinn von 300 Doli.» und da des Jahres 40 Reisen gemacht wurden, 
so betrug die jährliche INettorevenue 300 X ^ = 12000 DolL = 15 pCt. der Anschafiungskosten 
des Dampbchiffes (80»000DolL). Da jedoch flkr die allgemeine Werthverminderung 8000 Doli, pro Jahr 
in Anschlag gebracht wurden» so waren im 2ten Betriebsjahre nur 72»^MM)» im 3ten 64»000 mid im 
4ten 56,0(M) Doli. u. s. vr, su versinsen gewesen»* allein man muss auch sogleich berftcksichtigen , 
dass mit dem Alter des Bootes seine Eintriglichkeit sich vermindert» weil dann andere neuere 
Boote von den Reisenden vorgesogen werden. 

FQr die Fahrten swischen Buffaio und Chicago Aber die Seen Erie » St. Clair^ Hnron and 
Michigan werden nur die allergrGssten Dampf boote benutzt; hierunter waren im Jahre 1839 die 
»»ilUttois^' und der »»Great Western'* die beliebtesten» und es warteten oft Reisende eine Woche lang 
in BuiTalo» Detroit oder Chicago» um nur mit einem dieser Boote reisen sa können. Wie bereits 
erwihnt» verbraunte der »»Great Western'' sa Detroit am 1. September 1839. Dieses Dampisdiiff 
war in seiner Construction von den andern Seebooten verschieden und glich mehr den Booten» die 
auf dem Mississippi und Ohio verwendet werden. Der hohle Schiffsraum war ausschliesslich flkr 
Glkter bestimmt» die Maschine» die Damen -CajQte» die Caj&ten der Verdeck- Passagiere und de« 
Schiflspersonales eta befanden sidi auf dem ersten» die Manner • CajQte und die State rooms auf 
dem 2ten Verdeck. 

Das Dampfschiff »»Illinois«' ward auf den Seen als das Vollendetste betrachtet; es kostete 
sammt der Maschine» welche allein auf 45>000 Doli, su stehen kam» 120,(KK) Doli.» ist ebenfalls 
noch neu und machte im Jahre 1838 nur eine einzige Fahrt. Die Lange dieses Schiffes ist 205« 
Fuss» die Breite 29 Fuss 2 Zoll» die grosste Breite mit Einschluss der Radkammern 55 Fuss» die 
Tiefe des hohlen Schiffsraumes 13 Fuss 1 Zoll. Der Cjlinder der Dampfmaschine hat einen Durch- 
messer von 56 Zoll» der Kolbenhub ist 10 Fuss. Der Dampf wirkt mit niederem Druck und die 
Kraft der Maschine wird mit 196 Pferden angegeben. 

Die für eine Fahrt von Buffaio nach Chicago und surQck anberaumte Zeit ist 16 Tage. Ge- 
genwärtig halten die grossen Dampf boote nur an den grdssern Hafen an, da swischen den kleinern 
die Commuiiication durch andere » viel kleuiere Boote unterhalten wird. Die Länge des Weges 
swischen Buffaio und Chicago» wie ihn die grossen Dampf boote surQcklegen » ist 1000 Meilen; 
hiezu braucht die »»Illinois'' ftir die Fahrt aufwärts (nach Chicago) 5 Tage, für die Fahrt abwärts 
(nach Buffaio) nur 4 Tage ; im letstern Falle legt sie also täglich 25U Meilen » oder mit Einschluss 
der Aufenthalte Ober 10 Meilen pro Stunde suruck. Schlägt man für diese nur 12 Stunden f&r die 
gaiise Reise ab» so bleiben 84 Stunden für 1000 Meilen Fahrt» was einer mittlem Geschwin- 
digkeit von 12 Meilen pro Stunde entspricht. Die Fahrt nach Chicago dauert wegen der vorher- 
sehenden westlichen Winde beinahe um einen Tag länger. 

Ein Cajüten -Passagier sahlt für den gansen Weg zwischen Buffaio und Chicago 20 Doli.» ein 
Verdeck - Passagier nur 10 Doli. Zwischen Detroit und Chicago sahlt ein Cajuten -Passagier 16» 
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ein Verdeck •P«Mag;ier 8 Doli. Für ein Pferd zahlt man von Bufialo nach CHiea^ od«r ziir&ck 
16 Doli. ; f&r Kanfmanns^ter : fttr achwer« Artikel 62; Cts., f&r leicbte 87 i Cta. pro 100 &. 

Denumfolge zahlt ein Cajüten • Paasag^ier f&r die Fahrt aammt Verköatigiing aar 2 Cts. pro 
Meile, ein Verdeck : Pasaagier ohne Verk5atigung 1 Cent; der FVachtpreia fftrCUiter aberiatimSlütel 
fl&r leichte undacbwere Gegenstande 1} Cents pro Tonne pro Meile. 

' Bis Augnst i83Sl (ala diese Daten gesammelt worden) hatte das Dampf boot Illinois 7 Reisen 
gemacht (ä 2000 Meilen) und im Mittel pro Reise 5000 Dollars eingebracht; beiKuißg zwei Drittel 
hievon war von Passagieren und ein Drittel von der Güterfracht. Bei minder beliebten Booten ist 
die Einnahme viel geringer; auch findet bei denselben, da sie mehr Güter f&hren» ein anderes Ver- y ^ 
biltniss zwischen den Einnahmen vom Personen - nnd jenen vom Giltertransport statt. 

Die Auslagen der »Jllliaois*' betrogen im Durchschnitt pro Reise von 2000 Meilen 2600 Doli. 
Einen grossen Theil hievon verursachte das Brennmaterial» indem man pro Reise 500 Cords Holz 
k 2 Doli, verbrauchte. Die Ausbgen fiir das Schiffiipersonale » welches in nicht weniger als 40 Indi* 
vidiien besteht, sind ebenfalls sehr bedeutend. Zu diesen 2600 Doli, kömmt nun nodi ein Betrag 
flir die allgemeine Werthverminderung zuzuschlagen» welcher, wenn die Daner des Schiffes wieder 
mit 10 Jahren angenommen wird » jährlich 12,001^ Doli, und wenn des Jahres im Ganzen 13 Reisen 
gemacht werden , pro Reise 923 Doli, ausmacht. Mithin waren die ganzen Betriebskosten pro Reise * 
3523. Doli, oder pro Meile Fahrt 1 Doli. 76 Cts. Die Verkffstigung von wenigstens 60 Cajüten- 
P&ssagieren durch 9 oder 10 Tage kann man wobt mit 523 Doli, anschlagen ; es blieben demnach für 
die eigentlichen BelSrderungskosteu nur 3000 Doli oder pro Meile, die das Boot zurücklegte» 
1 Doli. 50 Cts. 

Die Netto-Eirmabme pro Reise betrug 5000 — 3523= 1477 Doli.; diess gibt flkr 13 Reisen 
des Jahres 1477 X 13 =? 19,201 Doli, oder 16 pCt. der Anschaffungskostan des Dampfschiffes. 

Das kleinste Dampf boot, welches zu den Fahrten zwischen Buffalo und Clücago benutzt 
wird, heisst: „United States*', bat, wie in der Tabelle auf Seite 369 angeführt ist, 367 Tonnen Ge- 
halt, ist 140 Fuss lang, 28| Fuss breit und 10 Fuss tief. Es hat eine Hochdruckmaschine mit 
eiii^m Cjlinder von 28 Zoll Durchmesser und 7 Fuss Kolbenhub. Das Boot wurde im Jahre 1834 
in Huron gebaut, die Dampfmaschine kam von Pittsburg. — Dieses Dampf boot geht viel langsa- 
mer als die andern und wird mehr ftir den Güter- als für den Personentransport verwendet. Die 
Dauer einer Reise ist gewöhnlich 6 Tage, also die mittlere Geschwindigkeit mit Einschluss der 
Aufenthalte nur 7 Meilen pro Stunde. 

Der Capitan gab. an, dass die täglichen currenten Auslagen dieses Dampf bootes, wenn das- 
selbe im Gang ist, 120 Dollars, und wenn es im Hafen liegt, 40 Dollars ausmachen. Diess 
gäbe (ur eine Reise von Buffalo nach Chicago und zurück : 

12 Tage k 120 Dollars . 1440 Dollars, 

41 ,f a ^Hj 99 • • • xou „ 

zusammen 16<H) Dollars, 
wornaeh die Auslagen pro Meile Fahrt nur 1600 Doli. : 2000 = 80 Cents wären. 

Hiebei ist nichts für die allgemeine Werthverminderung angeschlagen, deren Betrag aber 
sich gegen jenen für die Verpflegung der Reisenden, der in den 1600 Doli, mitbegriffen ist, bei- 
nahe ausgleicht. — Vergleichen wir die Betriebsauslagen der 3 beschriebenen Dampf boote mit ihreni 
Tounengehalt, so finden wir: 

Betriebsauslai^en pro Betriebsauslagen pro Tonne 
B a ni p f fl c h i ff. Tonnesfebal t Meile Fahrt. des Gehalts pro Meile. 

Illinois ... 800 .... 150 Cts. ... . 0.19 Cts. 

Erie 500 .... 104 0.21 „ 

United States . . 367 . . . . 80 „ .... 0.22 „ 
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Bevor wir nun so einer Ver^eidrang der Betriebeaiwlagen der Dampf iN>ot6 mit jenen der 
Canile vnd Eiflenbahuea echreiteu , wollen wir vorerst noch Einige« Ober die Art und Weise an* 
flUiren» wie die DampfschifiTahrt auf den Seen gegenwirtig betrieben wird. Die meisten grossem 
DampbebifTe auf diesen Gewässern worden erst in den Jahren 1837 und 1838 gebaut » waluscheinlicli in 
Folge des ungewöhnlich grossen Aufschwungs , den der Handelsverkehr im Jahre 1836 erhielt und 
weil mau fand, dass die Dampf boote ihren Kigenth&mem einen rechlichen Gewinn lieferten. Es 
hat sich daher der Toniiengehalt, wie Seite 368 gezeigt worden ist, vom Jahre i83fr bis 1838 um 
beinahe das Doppelte, nimlich von 9017 bis anf 17,429 Tonnen vermehrt Da aber derVerkdir 
bei Weitem nicht b demselben Verhaltnisse sttiiabm , so konnten nicht mehr alle Boote hinlinglich 
beschäfUirt werden und es entstand daher im Jahre 1838 eine so grosse Concurreax , dass die Fracht- 
preise miter die wirklichen Trausportkosten herabgesetzt wurden, wodurch denn beinahe alle Be- 
sitaer von Dampfsdiiffen einen bedeutenden Geldverlust erlitten« So s. B, nahlle man damals f&r 
die Passage von ]3uflblo iiadi Detroit, mit Einschlnss der VerkGstigung, 4 Dollars oder 1 j Cents pro 
Meile; rechnet man f&r die letatere durch li Tage nur 1 Dollar ab, so bleiben nur 3 Dollars Ar 
die Fahrt oder | Cents pro Meile. In einem gleichen Verhältnisse waren anch die Frach^»reise 
herabgesetst worden. Um nun für die Folge diesem vonubeugen, haben sich die Besitzer von 30 
Dampf booten am 1. Juni 1839 zu einer Association vereinigt f deren Zweck sein sollte, regel* 
massige Dampfboot- Linien zwischen Buffalo, Detroit, Chicago mrd den damwisehen liegenden Ittfeu 
zu unterhallen , hiezu nur so viele Boote zu verwenden » als der Bedarf jedesmal erheiachen sollte 
und die andern unbeschäftigt zu lassen; endlich fixe Preise flir die BeiSrderung der Beiseuden und 
Guter festzusetzen. 

Die Geschäfte dieses Vereins besorgt eine Diroption, die ihren Sitz in Buffalo hat; dieselbe 
wacht fiber die Ordnung der ganzen DampfschiflBTahrt, bestimmt, welche Boote zu den Fahrten 
benQtzt werden sollen , so wie die Zeit ihrer Abfahrt, u. s. f. In allen andern Hifen siud Agenten 
ernannt, die fl^ das Interesse der Association zu wachen haben. Die Grundsitze und Verbindlich- 
keiten, welche dem Verein als Grundlage dienten, sind folgende: ' 

1. Jedes Boot repräsenlirt eine gewisse Anzahl von Actien^ welche nach dessen Grösse» 
Alter, überhaupt nach dessen Schätzungswerth bemessen ist ; das Dampf boot Illinois wurde mit 
80, der grössten Zahl, notirt, ihm folgte das Dampf boot „Great Westeru« mit 70, „Cleveland" mit 
70, S)Buffalo'< mit 70, „Erie'< mit 68, HJ^mes Madison" mit 63 u. s. w. Am niedrigsten in der 
Liste erschienen dagegen die folgenden Boote : „Pennsylvania'* mit 38 , ,4^xington'* mit 37 , „Mon- 
roe'* mit 33 und „Ch. Townsand'* mit 27 Actien. 

2. Die Direction hat die Einrichtung der Art zu treffen , dass alle, der Association angehö- 
rigen Boote wo möglich gleichmassig beschäftigt werden. Wenn aber mehr Boote vorhanden sind, 
als der Verkehr erheischt, so liegt es im Interesse des Vereins, die grössern und beliebtem vor- 
zugsweise zu verwenden. Jeder Eigenth&mer eines Bootes hat darauf zu sehen, dass dasselbe, 
wenn die Reihe an ihm ist, seine Fahrt macht; im entgegengesetzten Falle muss f&r eine versäumte 
Reise von Buffalo nach Detroit und zurück 10 Dollar pro Actio ersetzt werden , oder es wird viel- 
mehr das betreffende Boot mit diesem Betrage belastet. F&r eine versäumte Reise nach Chicago 
ist der pro Actio einzuzahlende Betrag im Verhältuiss der Entfernung grösser. 

3. Jeder Booteigenthümer bestreitet sämmtliche Auslagen f&r die Mannschaft, das Brenn- 
material, die Reparaturen etc. so wie früher. Von der Bruttoeinnahme einer jeden Reise werden 
15 pCt. an die Direction zur Bestreitung der allgemeinen Auslagen sogleich abgefllhrt und fllr den 
Rest der Einnahme wird das betreffende Boot belastet. Bei der Ankunft eines jeden Bootes zu 
Buffalo nach Vollendung seiner Reise muss daher der Capitan eine Copie seines Frachtscheins zu- 
gleich mit den 15 Procenten der Bruttoeinnahme an die Direction abliefern. Zu Ende eines jeden 
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Homts wird die Reehnimg abg^ecbloMen , die gesammte Brutloeinnalime (nach Abeug der 
einbesafalten 15 pCt) wird nach der Zahl der Actien unter die Mitglieder der Aaaociatiou vertheik 
und jedes derselben erhSlt entweder einen Saldo aoBgesahlt » oder hai einen solchen so Terg&tSD , 
je nachdem der für seine Actienzahl entfallende Antheil an der Bruttorevenne saninitlicher Boote 
grosser oder kleiner als der Geldijetrag ist» den seine eigenen Boote wirklich einbraditen. 

4. Bei den Booten die nach Chicago gehen, ist dem Eigenlhümer wegen der grössern 
Gefahren dieser Reise ein Abzug von 5 pCt. gestattet , er wird also nach Abrechnung der 16 pCt. 
(&r die allgemeinen Auslagen der Association nur noch mit 80 pCL der Bruttoeinnahme belastet. 

5. Reichen die 15 pCt. der Bruttoeinnahme für die Bestreitung der allgemeinen Auslagen 
der Association nicht hin , so haben die Booteigenthumer in Proportion zu der Anzahl ihrer Actien 
das Deficit nachzuzahlen. 

6. Die Direction bestimmt den Fahrt- und Frachtpreis , und es haben sich sammtliche Mit- 
glieder der Association nach dem festgesehsten Tarif zu richten; sie bestimmt Strargelder für jene 
Boote» die nicht zur Zeit» M^enn die Reihe an ihnen ist, die gehörigen Fahrten machen» so wie 
tur die Capitäne» welche nicht den Anordnungen der Direction genau nachkommen. Sie kann end- 
lich neue Mitglieder in den Verein aufnehmen und von deren Schiffen den Werth. bestimmen. 

Dieser Vertrag ist in vieler Beziehung demjenigen ihnlich » welchen die Canaltransport« 
Gesellschaften fQr den Erie-Canal im Jahre 1838 unter sich machten» und welcher Seite 06 — 68 
bei der Beschreibung des Erie-Canals ansf&hrlich mitgetheilt wurde; der Unterschied zwischen 
beiden besteht hauptstchlich darin » dass beim Canal die Nettorevenue » bei den Dampf booten aber 
das Brutto -Einkommen anter die Booteigenth&mer in Proportion zur Anzahl ihrer Actien vertheilt 
wird. Beide Associationen haben ihren Zweck» einer zu grossen Opposition und deren fiir das 
pecuniäre Interesse der Booteigenthlimer nachtheiligen Folgen vt»rzobeugen » vollkommen erreicht; 
das aligemeine Publicum musste aber ans eben demselben Grande veriieren»' indem hiedarch die Ca- 
nal- und DampfschifiTahrt ebenso zum Monopol ward» wie der Transport auf Eisenbahnen und da- 
her die Vorzöge» die man dem erstem in Bezug auf freie Concurrenz zuschreibt» ganz aufhören. 

In Folge der getroffenen Einrichtungen gingen im Sommer 1839 taglich 2 Dampf boote » eines 
am Morgen» das andere am Abend von Buffalo nach Detroit ab. Das erstere war vorzQglich ftir Gil«* 
ter» das letztere für Reisende bestimmt» doch beförderten beide Personen und Gikter zu denselben 
festgesetzten Preisen. Von den Booten» die des Abends abgingen» machte abwechselnd das euie 
die Fahrt bis Detroit » das andere bis Chicago in Illinois. Ebenso gingen taglich 2 Boote von De- 
troit nach Buffalo und jeden 2tett Tag ein Boot von Chicago nach Buffalo zurück. Wie bereits er^ 
wahnt, war die erlaubte Frist tfär eine Reise nach Detroit and zurück 6 Tage» nach Chicago und 
znr&ek 16 Tage ; mithin waren zur Unterhaltung der regelmassigen Communication 

zwischen Buffalo und Detroit 6 X ^ t = ^ > 
Buffalo und Chicago 16 X i = 8> 

zusammen ... 17 Dampf boote erforderlich» 
wornach also in der Regel von den 30» dem Verein angehörigen Booten 13 unbeschäftigt blieben und der 
Gewinn von 17 unter alle vertheilt werden rausste. Zuweilen wurden jedoch auch besondere Fahr- 
ten gemacht» und während der schönen Sommerjabreszeit ist es häufig der Fall, dass Lustpartien 
mit Dampf booten unternommen werden. Es vereinigen sich nämlich eine Anzahl Personen» mie- 
then ein grosses Dampfschiff» engagiren eine oder mehre Musikbanden und treten » mit allem Nö- 
tliigen ftir Unterhalt und Vergnügen versehen» von Buffalo ihrfe Spazierfahrt nach Detroit» dem 
Flusse St. Marj» Mackinac» Green -Bay und Chicago an. Sie landen an allen Orten, die in ii^end 
einer Beziehung interessant oder merkwürdig sind, halten sich daselbst nach Belieben auf und kom- 
men fiach circa 4 Wochen , während welcher Zeit sie eine Entfernung von wenigstens 3000 Meilen 
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MOrQdkgelegt iMben» wieder in BuflUo aii. Gewttuiich wird eine solche groitartige SpazieifiJirt 
em Zeit lasg voriier iu den dfielirlichen Blitteru aiigekuttdigt » damit Jederman gegen Besahituig 
eisea feetgeeeuten Betrages daran Theil nehmeti kann. Aehnliefae Lnstpartien finden anweilen anf 
den ongehenern Strömen im Westen , auf dem Ohio und Mississippi statt ; man fiUir t von Pittsboiig 
1000 Heilen den Ohio hinab bis su seiner Mundung» dann lOOO Meilen den Mississippi hinauf bii m 
den FSlIen ton »ySt Anthony/^ legt also bis aum Wiedereintreffen in Piltsbui^ eine Entfernung von 
4000 engl. Meilen aurück. 

Es ist Seite 66 gezeigt worden, dass die Fahrt eines Bootes auf dem Erie-Canal, mit 
Ansschluss der an den Staat entrichteten Zölle, 40 Cents kostete;. auf dem Ohio-Canal waren die 
Auslagen flkr die Meile Fahrt eines Bootes 36' Cents: Dagegen kostete eine Meile Fahrt des 
Dampf bootes „Illinois«* von 800 Tonnen nur 150 Cents, des Dampf bootes „Erie** von 600 Tonnen 
104 Cents , des Dampf bootes „United states" von 367 Tonnen 80 Cents. Die Beförderungskosten 
eines Dampfbootes auf den Seen sind daher, je nach der Grösse oder dem Tonnengehalt desselben, 
mit welchem auch die Krall der Maschine in einem gehörigen Verhittniss stehen muss, 2 bis 4 mal 
so gross, als jene eines Canalbootes von beiläufig 60 Tonnen CSehalt; hiebe! ist der Canal so wie 
der See ^Is freie, offene Fahrstrasse , auf welcher keine Abgabe su entrichten ist, angesehen. Wenn 
man aber sugleicb den Zoll mit in Anschlag bringt , welcher bei der Canabchifiahrt an den Staat 
entrichtet werden muss und der beim Erie- Canal 30 Cents, beias Ohio-Canal 28 Cents im Mittel 
pro Meile Fahrt ansmacht , so erscheinen die gansen Beflhrdemngskosten eines Canalbootes pro Meile 
bei Aem erstern mit 10, bei dem leUtem mit 65 Cents^ Hieraus geht deutlich hervor, dass die 
Transportkosten aaf Dampfbooten» wenn deren Ladung nur einigermassen beträchtlich ist, weit 
niedriger sind 9 als auf Can&len« 

Was die Eisenbahnen anbelangt, so kostet eine Meile Fahrt einer Looomotive mit einem 
Wagen -Train beiliufig dasselbe, wie die eines Dampf bootes von 400 bis 600 Tonnen Gehalt auf den 
Seen, nimlich 1 Dollar. Die Ladung, die ein Damfboot jiimmt» ist aber in der Regel weit 
grösser als jene der Trains auf den Americanischen Eisenbahnen , und da augleich bei den Dampt 
booten, des su verzinsenden kleinem Capitata wegen » das Yerhittniss der Bruttoeinnahme au den 
Betriebsauslagen nidit so vortheiihaft als bei den Eisenbahnen su sein braucht, so folgt, dass dar 
Fraditlohn auf Dampf booten viel geringer sein kann, als auf Eisenbahnen. Demaufolge wird die 
Ohio- Eisenbahn, die längs der Küste des Erie-Se^ angelegt wird, w&hrend der guten Jahresaeil 
mit den Dampfschiffen nicht concurriren können ; dagegen wird eine von Detroit nach St. Joseph 
oder jede andere vom Erie -See »im See Michigan angelegte Eisenbahn 3 mal so kurs als die 
Dampfboot- Route sein, daher nicht nur von Reisenden der grossen Zeit-Eraparniss wegen voi^e- 
zogen werden, sondern auch in Betreff des Güter -Transports mit den Dampf booten concurriren 
können, um so mehr, als die Assecnrana- Kosten, welche auf den Seen nicht unbedeutend sind und 
die Frachtkosten beinahe um 50 pCt. vermehren« beim Eisenbahn -Transport ganz wegfallen. — 
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